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Abstract

Since the earliest times, the Vistula River has been an artery used for movement of people,
commodities and cultures. The settlement network that began to develop along it constituted
the foundation of the emerging Polish state in the Early Middle Ages. In the 13th century, the
Teutonic Knights appeared downriver. After the outbreak of Prussia and Gdarisk Pomerania,
they formed a state with a powerful economy and army. During their reign along the Vistula River
(Wista), many castles and fortified towns guarding its particular sections were erected. After the
end of the Thirteen Years'War (1466), almost the whole river with its tributaries was incorporated
within the limits of Poland or countries recognising its authority. From the middle of the 16th
century to the mid-17th century, the Vistula River performed the role of the main Polish trade
route for many products sent to Western European countries through Gdansk. The city was then
experiencing the apogee of its magnificence. Cereals were the most important commodity back
then. The gentry - the producers — and many towns intermediating in trade were growing rich
thanks to the good economic situation. Then, the rich folklore of raftsmen immortalised by poets
and pictured by painters came into being. In the 18th century, changes in agriculture in Western
European countries and increasing competition caused depression in the export of Polish
cereals. In addition, the partitions of Poland affected its balance. Because of this, the Vistula River
flowed through three states: Austria, Russia and Prussia. All of them conducted separate policies
concerning the river, which caused its decline as an important European water artery. In the 19th
century, it remained unregulated. Germans performed the most works in the lower course of the
river, while Russians did the least in its middle course. In the period of Second Polish Republic, the
revived state had new needs, thus river development was not its priority investment. Museums
in Tczew and Wyszogrod present the history of the Vistula River.
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In the prehistoric period, the Vistula River (Wista) already
performed an important role for people, attracting them with its
rich fauna and flora. Fishery was the oldest form of exploiting the
Vistula River (Wista)'. From at least the middle period of the Stone
Age (Mesolithic Age: approx. 8000-4800 B.C.), it also functioned
as a communication route used for the transport of raw materials
and the dissemination of culture2.

In the Funnelbeaker culture, firestone extracted in Krzemionki
near Opatéw was transported on it or along it. Salt evaporated
out near Wieliczka was another material transported on the

Vistula River (Wista)3. Many antiques made of amber also origi-
nate from the Neolithic Age (the later period of the Stone Age
5200-1900 B.C.). The distribution of their findings shows that they
must have been transported on this water artery*.

In the early Bronze Age (2300/2200-1700 B.C.), the river was the
axis of settlement, while the biggest population occurred in terri-
tories on the left bank of its upper section and in Kujawys5. Later
in that age, the Vistula River (Wista) started to perform a signifi-
cant role as the transport artery for metal products. From approx.
1250 to 300 B.C,, the lands which would later be Polish were

T More: Wista. Monografia rzeki [The Vistula River. The River Monograph], ed. A. Piskozub, Warsaw 1982, pp. 11-20.
2 Chronological framework for epochs and their periods were given for Polish lands after: J. Gassowski, Kultura pradziejowa na ziemiach Polski — zarys [Prehistoric

Culture on Polish Lands - Outline], Warsaw 1985, p. 49 and n.
3 Wista. Monografia rzeki... [The Vistula River. The River Monograph], p. 13.
4 lbidem, p. 14.
5 |bidem, p. 16.
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predominantly under the influence of what is known as Lusatian
cultures. The scope of various local groups of that culture showed
that the Vistula River (Wista) served as the boundary or tie of
Lusatian settlement’.

In the La Téne culture (3rd century B.C. — 1st century A.D.) of the
I[ron Age, expansion of the Celts, residing mainly in southern
areas of present Poland, was significant. During their operation,
the river was still an important route of transport for their cultural
trophies. It was at this time that important ferrous metallurgy
centres (iron was transported on the river to communities) were
developed in Zagtebie Swietokrzyskie and near present Warsaws,
Unfailingly, the significance of the Vistula River (Wista) was incre-
asing together with development of the amber route from the
territory of the Roman Empire to the southern coast of the Baltic
Sea?. Its section running through Kalisz - Kujawy — lower Vistula
River (dolna Wista) to Sambia played a very important role'®.
Its rank was proved by numerous findings of imported coins'’,
fibulas, pottery (terra sigillata)'2 and metal vessels discovered on
the route by archaeologists. Intensified contacts also made the
Vistula River (Wista) in that period an important settlement axis,
with two centres: over its upper course and in Kujawy'3.

The earliest records of the river date from this period'. Living in
1st century B.C.,, Pomponius Mela - author of the oldest geogra-
phical treaty written in Latin and titled De situ orbis libri tres
(Three Books On Situation of World Countries, known also as
De chorographia) — mentioned the Vistula River (Wista)'> while
describing Sarmatia.

In the Early Middle Ages, the Vistula River (Wista) still played
an important role in the process of the emerging settlement.
Communities residing in its upper and middle course were
joined by numerous settlements downriver'¢, However, the
settlement that played a significant role in the process of
forming the Polish state from the 9th century was concen-
trated along the Vistula River (Wisfa), Sudety Mountains and
middle Warta River'’. In written sources, this tribal commu-
nity is defined as the Vistulans. This term is likely to have origi-
nated from the name of the biggest river flowing through its
territory’s.

Acta

In the period mentioned, the river was used not only by people
living in its vicinity, but also by newcomers from distant lands.
They included the Vikings, who were known for plunder and for
their efficiency in trade management. Their gravesites have been
found, amongst other sites, in the cemetery situated next to the
settlement in Katdusa, an important harbour, production and
trade centre on the Vistula River (Wista)?°.

In the 9-11th centuries, various commaodities were transported
on the river, including jewellery, spindle whorls, herrings and salt.
Transport was conducted on it or along it, due to the lack of conve-
nient inland routes over land covered mostly with forests20.

When the Piast dynasty started to rule, the Vistula River (Wista)
came within the boundaries of their state2'. However, some dyna-
mics of the development of trade via water date from the 12th
century, when an entire chain of settlements already existed along
the river's whole length. In the opinion of Stanistaw Gierszewski, in
the Early Middle Ages salt was the most important object of trade.
Imported salt was transported from Gdansk to the upper course
of the river, including to Ptock. The southern part of the country
was provided with salt extracted near Bochnia and Wieliczka, also
transported on the Vistula River (Wista). Ruthenia was the third
region trading that product. It was shipped from there first on the
Bug River, then the Narew River and the Vistula River (Wista). From
the Halicz lands, it was transported on the San River, and then on
the Vistula River (Wista) to Mazovia. It was documented that in the
12-13th centuries monasteries had a significant share in the trade
of both salt and herrings. They were organising their own transport
and additionally received privileges from the rulers, e.g. the right of
free sailing or collecting customs duties on rivers22. However, from
the 13th century, the river trade started to be dominated by the
bourgeois tradespeople, efficiently striving for ducal prerogatives
guaranteeing them the freedom of shipping23. In the 13th century,
copper and cereals also appeared on Vistulian ships in more signi-
ficant amounts24.

The first records of floods inflicting damage on many people
residing nearby come from the Early Middle Ages. People tried
to prevent the floods through the construction of flood defences,
but those were only short-term measures?.

6 More: J. Chudziakowa, Kultura tuzycka na terenie miedzyrzecza Wisty, Drwecy i Osy [Lusatian Culture in the Interfluvial Zone of the Vistula River, Drweca River and Osa

River], Warsaw-Poznan 1974.
7 Wista. Monografia rzeki... [The Vistula River. The River Monograph, p. 17.
8 |bidem, p. 18.

9 More: J. Wielowiejski, Gtowny szlak bursztynowy w czasach Cesarstwa Rzymskiego [Main Amber Route in the Times of the Roman Empire], Wroctaw-Warsaw-Krakdw-

Gdansk 1980.
10 |bidem, pp. 97-106.

1 E.g. K. Mitkowa-Szubert, The Nietulisko Mate Hoard of Roman Denarii, Warsaw 1989.
12 B. Rutkowski, Terra sigillata znaleziona w Polsce [Terra Sigillata Found in Poland], Warsaw-Wroctaw 1960.

13 Wista. Monografia rzeki... [The Vistula River. The River Monograph], pp. 18-19.

4 The river was elaborated for the first time in a map of Agrippa from the 1st century B.C. exhibited in Porticus Vipsani, which has not survived. Then it was mentioned
also by the following Romans: Gaius Julius Solinus, Pliny the Elder, Claudius Ptolemy and Tacitus.

15 De Situ Orbis, transl. M. Golias [in:] Geografia antyczna [Ancient Geography), compiled by M. S. Bodnarski, Warsaw 1957, pp. 189-244.

16 More: M.F. Jagodzinski, Archeologiczne slady osadnictwa miedzy Wistg a Pastekg we wczesnym sredniowieczu. Katalog stanowisk [Archaeological Traces of Settlement
Between the Vistula River and Pasteka River in the Early Middle Ages. Catalogue of Sites), Warsaw 1997; Osadnictwo nad Dolna Wista w $redniowieczu [Settlement on the

Lower Vistula River in the Middle Ages), ed. by S. Gierszewski, Warsaw 1989.

17 After: W. Hensel, Polska przed tysigcem lat [Poland One Thousand Years Ago], Wroctaw-Warsaw 1960, p. 61.
18 H. kowmianski, Poczatki Polski [The Beginnings of Poland], Vol. lll, Warsaw 1967, p. 118; Origin of the name: W. Hensel, Polska... [Poland], pp. 55-56.
19 The capricious river changed its course here, now the site is situated on an oxbow lake, [Secrets of Saint Lawrence Mountain] [in:] Archeologia Zywa [Living Archeology]

2001, issue 3 (18).

20 S, Gierszewski, Wista w dziejach Polski [The Vistula River in the History of Poland], Gdarisk 1982, p. 12-13.
21 See: W. Gan, Z dziejow zeglugi srédlagdowej w Polsce [From the History of Inland Navigation], Warsaw 1978, pp. 30.

225, Gierszewski, Wista... [The Vistula River...], p. 15.
2 |bidem, p. 16.
2 |bidem, p. 14.
2 |bidem, p. 15.
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In spite of brisk trade, from the 12-13th/14th centuries the
Vistula River (Wista) could not be treated as the main trade route
of the country. Many factors limited its development as the artery
joining Polish lands, mainly the fragmentation of Poland into
provinces?, In the 13th century, fierce trade and military compe-
tition appeared for rulers of downriver provinces - the Teutonic
Order?’, which at the beginning of the 14th century occupied
Pomerania including Gdansk (1308-1309) and took over the
control of the mouth of the river to the sea2s.

Disputes over the freedom of shipping on the lower Vistula
River (dolna Wista) had already begun in the 13th century. When
Swietopetk I, the Duke of Pomerania, established a settlement
on the Vistula River (Wisfa) in Sartowice and started to collect
customs duties there, the Teutonic Knights stood against him.
In 1242, they conquered the fortress and took a valuable relic —
the head of Saint Barbara — from there to Starogréd. Then they
returned that settlement to his brother, Sambor. As revenge,
Swietopetk burnt it down, as well as nearby Chetmno. Then, he
established a new settlement in Swie¢ and conquered Zantyr
(the seat of Bishop Chrystian taken over in the year 1237 by the
Teutonic Knights). Thereby, he limited the Teutonic river ship-
ping much more efficiently. Because of further fights and diplo-
matic measures, the Duke of Pomerania resigned from collecting
customs duty from the Teutonic Knights in his river harbours
beyond Gdansk?.

The plunder of the relic of Saint Barbara (patroness of raftsmen
and anglers worshipped since the Middle Ages) from Sartowice
was also very important3°. For many centuries, raftsmen sailing
the Vistula River (Wista) had stopped near that village to worship
their patroness3'. She was also worshipped in nearby Chetmno
and Starogard, as well as in other villages on the Vistula River
(Wista), where churches and chapels dedicated to Saint Barbara
were erected32.

From the 14th century, we have records of attempts to use
the Vistula River (Wista) as a main trade route for commodities
purchased in Hungary. For some time, merchants from Nowy
Sacz operated in this way. Instead of transporting products on
land, they started to raft commodities on the Dunajec River
and the Vistula River (Wista) to Torun. This caused a response
from the Krakoéw city authorities, which consequently could not
collect stamp duties from the staple right they had obtained.
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In the 14th century, no such difficulties applied in the middle
course of the river; however, trade there occurred mainly on
land33. In the lower course of the Vistula River (Wista), from the
second half of the 14th century, differences intensified between
the interests of Gdansk merchants and the Teutonic authorities,
who were more and more interested in gaining profits from the
port of Gdansk excluding the merchants. Competition was incre-
asing and the Order wanted to make Gdansk residents more
submissive. That is why in the year 1380 the Teutonic Knights
founded the New City (Mtode Miasto) within the framework
of the Gdansk settlements. It had a more beneficial location
(its northern part reached the banks of the Vistula River) and
therefore it was intended to compete with the port based on
the Mottawa River34. When Kazimierz IV Jagiellonczyk, King of
Poland (1447-1492), took control of Gdansk, the city’s bour-
geois class destroyed the City3>.

Because of the Second Peace of Thorn (Drugi Pokdj Torunski) in
1466, almost the entire river with its tributaries fell within the
limits of Poland or countries recognising its authority36. There
was significant variation between particular stretches of the river
regarding the level of cargo shipping. Its lower course between
Torun and Gdansk was the most exploited. Torun's prerogatives
were not beneficial for transport development on other sections.
In the year 1457, during the Thirteen Years' War (1454-1466), for
its help for Kazimierz IV Jagielloriczyk, the city obtained confirma-
tion of its staple right to cargoes including cereals. That blocked
transport down the river, which was becoming unprofitable.
The conflict started among city representatives, gentry, mainly
Masovian, and clergy, for whom this right hampered commer-
cial access to the port of Gdansk via the Vistula River (Wisfa). In
1505, Aleksander Jagiellonczyk, the King of Poland (1501-1506),
took away that prerogative from Torun during the Radom Sejm.
That made the Vistula River (Wista) a trade route navigable over
its whole length and constituted a significant factor for the deve-
lopment of local lands and towns due to the increasing demand
for cereals in Western Europe?’.

Demand for cereals, as well as for wood, tar, ash and pitch tar,
resulted in economic events and transformations in Western
European countries. The discovery of America, the inflow of
a great amount of ores, territorial expansion, industrialisa-
tion and urbanisation of some countries, and consequently

26 Stanistaw Kutrzeba summed up the role of the river in the Polish Early Middle Ages: “on the Vistula River (Wista), boats and ships were sailing but very rarely and only
in local shipping from the bank or along the bank for small distances. It did not commercially connect distant Polish lands, nor did it connect Krakdéw or Sandomierz
with Torun or Gdansk. It was not a trade route then. Polish commerce was weak then and it started to gather momentum from the 13th century [in:] Wista w historii
gospodarczej dawnej Rzeczpospolitej Polskiej [The Vistula River in Economic History of Former Republic of Poland], Monografia Wisty [Monograph of the Vistula River]
book XI, Warsaw 1920, p. 3.

27 |nitially (approx. 1230), they had occupied Nieszawa settlement, and then they reconstructed or constructed settlements in Chetmno and Torur on the Vistula River
(Wista), after: M. Biskup, G. Labuda, Dzieje zakonu krzyzackiego w Prusach [History of the Teutonic Order in Prussia], Warsaw 1988, p. 120.

28 M. Biskup, G. Labuda, Dzieje zakonu.... [History of the Teutonic Knights...], pp. 255-258.

29 |bidem, pp. 143-146.

30 J. Seibert, Leksykon sztuki chrzescijanskiej. Tematy, postacie, symbole [Lexicon of the Christian Art. Subjects, Features, Symbols], Kielce 2007, pp. 43-44.

31 Saint Nicolas was also the patron of raftsmen.

32 More: T. Budzynski, R. Gonia, Szlakiem gotyckich $wigtyn, Od Starogrodu do Wielkiego Wetcza [On the Track of Gothic Churches, From Starogréd to Wielki Wetcz], Stolno
2008. Churches dedicated to Saint Barbara are located i.a. in Krakéw, Warsaw and Gdansk.

33 More: L. Hofman, W. Rydzkowski, Zagospodarowanie Wisty [Development of the Vistula River], Warsaw 1983, pp. 15-16.

34 Historia Gdanska. [History of Gdarisk, Volume I to year 1454], ed. by E. Cieslak, Gdansk 1985, pp. 377-378.

35 Historia Gdanska [History of Gdarisk, Volume Il 1454-1655), ed. by E. Cieslak, Gdansk 1982, pp. 15-16.

36 By the end of 15th century, only a short section of the Vistula River (Wista) was beyond the Polish borders - in its upper course, at the very sources, on the area of the
Duchy of Cieszyn. Such a division of the river survived to partitions of the Polish lands — see: Wista. Monografia rzeki. [The Vistula River. The River Monograph], p. 31.

37 Also Krakéw rights were to be forgotten - S. Kutrzeba, Wista w historii... [The Vistula River in History...], p. 6.
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the neglect of agriculture and increased demand for materials
to build ships, made the lands of the Polish Republic the main
providers of these resources from the 16th to the first half of the
17th century. By the end of the 15th century, trade in big ports by
the Baltic Sea was developing under the Hansa, but in the 16th
and 17th century it was characterised by the prevalent position
of the Netherlands38. Merchants and freighters from that country
became the main purchasers and shippers of commodities from
the Baltic Sea ports. That constituted the basis of Dutch wealth
and their exploitation of overseas colonies®. In the case of the
biggest ports of Royal Prussia, located in Gdansk and Elblag, they
limited their operations to agency in sales of a huge amount of
resources coming there from Poland and to sales to the gentry
and rich bourgeois of products imported in exchange for them,
mainly from Western Europe. Bulk supplies to harbours from
inland could have been provided back then only by navigable
rivers, as there was a lack of good land roads in the country.
Therefore, the Vistula River (Wista) with its tributaries became the
Kingdom’s most important trade route, the real “Queen of Polish
Rivers’, enabling delivery of a diverse mass of products to Baltic
harbours?0.

The data collected in the tables demonstrates that the first
half of the 17th century was characterised by the highest
level of cereal deliveries to Gdansk. The years 1470-1595 were

Year Lasts Year Lasts Year Lasts

1470 1,833 1561 25,023 1608 76,019
1475 1,648 1565 35,201 1609 40,786
1490 8,276 1568 37,240 1611 37,366
1491 4,911 1569 16,007 1618 101,171
1492 8,926 1572 676 1619 89,953
1537 10,593 1573 19,784 1634 66,006
1544 4,143 1574 25,176 1640 68,639
1546 11,475 1575 26,544 1641 74,629
1555 29,253 1576 17,358 1644 51,235
1556 28,653 1583 54,619 1648 38,691
1557 21,714 1585 13,146 1649 85,372
1558 9,622 1595 28,468 1650 75,724

\__ 1560 15,891 )

Tab. 1. Deliveries of cereals on the Vistula River to Gdarsk
(approximately) in the years 1470-1650 in lasts*!, source: S. Gierszewski,
Wista w dziejach Polski... [The Vistula River in the History of Poland),
Tab.1,p.39

Period Lasts Period Lasts Period Lasts
1651 47,931 1691-1695 25,642 1741-1745 33,772
1652 31,006 1696-1700 20,560 1746-1750 26,321
1653 30,072 1701-1705 18,797 1751-1755 43,800
1654 41,803 1706-1710 18,502 1756-1760 32,162
1655 42,540 1711-1715 27,365 1761-1765 46,009
1659 4,981 1716-1720 17,554 1766-1770 57,332
1674 16,198 1721-1725 43,625 1771-1775 29,037
1676-1680 34,738 1726-1730 40,663 1776-1780 24,011
1681-1685 49,628 1731-1735 21,039 1781-1785 27,458
S 1686-1690 47,235 1736-1740 17,245 1786-1790 21,417 )

Tab. 2. Deliveries of cereals from the hinterland to Gdarsk in the years
1651-177 in lasts*2, source: S. Gierszewski, Wista w dziejach Polski...
[The Vistula River in the History of Poland], Tab. 2, p. 40

characterised by a generally increasing tendency, while the
second half of the 17th century saw a decrease, with perio-
dical increase during the reign of Jan Ill Sobieski (1674-1696).
In the 18th century, periodically - in the years 1721-1730,
1751-1755 and 1761-1770 - deliveries of cereals exceeded
40,000 lasts, thereby coming closer to the value for the second
half of the 17th century. However, in the context of develop-
ment of trade and agricultural production, data from the 18th
century should be regarded as decreasing.

Transport of cereals and other commodities was undertaken
in various ship types. Usually these were larger vessels able
to carry 20-30 lasts (sometimes even more) of cereals, such
as punt, komiega, dubasa, scow and byk. Smaller vessels dedi-
cated to auxiliary or local transport were also used: koza,
kézka, galarka, komiaska, komiqzka, dubaska, as well as lichtan,
bat and boat*3. Rafts transported many products not vulne-
rable to wetting. Vessels going down the river were driven by
the current, as well as by paddles if needed. Komiega or galara
without sails were disassembled after reaching the destination
harbour, while material obtained from them was sold for fuel
or as building material. Other vessels, e.g. dubas, punts or byk,
were equipped with sails enabling them to return upriver#4.
Due to the development of rafting cereals and forest products,
in the 16th century raftsmen started to perform a special role.
They carried out the hardest work during rafting and were
recruited usually from serfs, more seldom from poor towns-
folk or fugitive serfs. They gave rise to a specific folklore, which

38 Read more: P. Dollinger, Dzieje Hanzy [History of Hansal, Gdansk 1975.

39 |n the first half of the 17th century, export of Polish commodities via the Baltic Sea was 70% owned by the Dutch - after M. Bogucka, H. Samsonowicz, Dzieje miast
i mieszczaristwa w Polsce przedrozbiorowej [History of Towns and Bourgeois in Pre-partition Poland)], Ossolineum 1986, p. 417.

40 In times of good economic conditions in the first half of the 17th century, traffic on the Vistula River (Wista) oscillated around approx. 400,000 tons of different prod-
ucts in an average year. The biggest traffic of products in that time (1618-1648) could be assessed as 500,000 tons. It is estimated that average traffic for the second
half of 17th century and for the 18th century came to approx. 300,000 tons a year. Once, in the reign of John Ill Sobieski, it increased to the level of 400,000 tons —
after M. Rybczynski, Drogi wodne na Pomorzu [Waterways on the Pomerania], Torun 1935, pp. 36-37; M. Bogucka, Handel zagraniczny Gdariska w pierwszej potowie XVl
w.[International Trade of Gdanisk in the First Half of 17th Century], Wroctaw 1970, p. 80.

41 Last is a former unit of measurement of volume for loose products, mainly cereals, equal to 3,000-3,840 litres.

42 |n the table, data for years 1651-1655 were quoted based on the statistics of Gdansk export, while for years 1659, 1674, 1676-1770 — based on the summary of deliv-
eries via the Vistula River (Wista) and land. For years 1676-1770, there were presented annual averages from five-year periods - after: S. Gierszewski, Wista w dziejach

Polski... [The Vistula River in the History of Poland], pp. 40-41.

43 More about vessels sailing on the Vistula River (Wista): Ksiega Wislanego Flisu [The Book of Rafting on the Vistula River], ed. T. Gorski, Gdynia 1997, p. 27 and n.
44 W. Ossowski, Przemiany w szkutnictwie rzecznym w Polsce. Studium archeologiczne [Transformations in River Boat Building in Poland. Archaeological Study [in:]
Studies of Central Maritime Museum, ed. Jerzy Litwin, series B, Vol. |, Gdarisk 2010, p. 7 and n.
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inspired poets (e.g. Jan Kochanowski: “O flisie” (On Rafting),
Sebastian Fabian Klonowic: “Flis, to jest Spuszczanie statkéw
Wista i inszymi rzekami do niej przypadajacymi” (Rafting, that is
Floating Vessels on the Vistula River and Other Rivers Flowing in to It),
Kaspar Twardowski: “Bylica swietojaniska” (Saint John Sagebrush))
and painters (e.g. Wilhelm Stryowski: “Odpoczynek flisakow pod
Gdanskiem” (Raftsmen’s Rest on the Vistula River), “Flisacy nad
Wistg” (Raftsmen on the Vistula River), “Obdz flisakow nad Wistg”
(Camp of Raftsmen on the Vistula River), Karol Gregorovius:
“Przerébka nad Wistg” (Reconstruction on the Vistula River)*>. The
skipper led the raftsmen, while retman sailing ahead of the boat
called retmaniak indicated the way. In the 16th century, a new
occupation was formed - frochtarz, a profession of organising
cargo rafting?s.

As for rafting, the largest amount of cereals and forest products
were rafted on the Vistula River (Wista) and its tributaries during
the first spring high water. A less significant second release took
place in the autumn period. Cereal seeds were delivered by the
river banks through podwoda chfopskie, where they were often
stored in granaries. People were often in a hurry with rafting,
hoping for a higher price after winter,

In the former Republic of Poland, by the second half of the 18th
century, there was no institution responsible for the mainte-
nance of river navigability. The Sejm from 1613 recognised
that everybody had the right to clear the river. Sometimes the
gentry took upon itself the obligation to clear a stretch of the
river, establishing taxes for that purpose. Sometimes, the Sejm
issued a one-off obligation. It was not until 1764 that the Crown
Treasury Commission was created and entrusted with the care
of navigable rivers. Its tasks included maintenance of river navi-
gability through clearing, as well as execution of former rights
forbidding construction of mills on river banks. Moreover, the
Commission also prepared river descriptions. Its representatives
developed e.g. the engineering project for the Vistula River’s
(Wisfa) course near Nowe Miasto Korczyn, as well as repairing the
harbour in Kazimierz Dolny. In 1768, the Sejm adopted an annual
amount of 200,000 zlotys for river clearance, including the repair
of roads and bridges. In addition, 50,000 zlotys was dedicated
to revitalisation of the szpica mottawska. Further measures of the
Commission were stopped by partitions?8.

Apart from trade benefits, the river also constituted a huge
water barrier which was hard to cross. In the past, it was crossed
in many ways, with boats or ferries, while at lower water level it
was forded on horseback, in carts or by foot. However, the need
to construct bridges appeared in the Middle Ages. In that epoch,
there was one bridge connecting Krakéw and Kazimierz#. In
1500, one was built in Torun too. For the needs of the army of King
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Wiadystaw |l Jagietto approaching Prussia during the war with
the Teutonic Order (1409-1411), a pontoon bridge was installed
near Czerwinsk and, after its use in the year 1410, it was rafted
to Ptock. The first fixed crossing in Warsaw, called the Zygmunt
[l August Bridge, was constructed in the year 1573%. In addition,
provisory boat and pontoon bridges were constructed during
election and military marches. In the year 1775, the permanent
Poninski Bridge was erected there>'. All those structures were
constructed from wood and thus they required continuous
repairs and were often destroyed by armies during wars. In the
19th century, more durable structures on the Vistula River (Wista)
were constructed.

Numerous fortresses on the riverbanks guarded river crossings
and provided security of navigation and trade. Since the 13th
century, fortified towns and castles had been displacing settle-
ments from the Early Middle Ages. The following castles were
built:in the upper course of the Vistula River (Wista): Wawel Castle,
Sandomierz Castle; in the middle course: castles of the Masovian
Dukes (the Royal Castle since the 16th century) in Warsaw and
Czersk (now ruins at some distance from the river); in the lower
course — castle in Gniew and Malbork on the Nogat River (the
eastern arm of the Vistula River (Wisfa)). In 16-17th century, in the
lower course the following castles were constructed: Wistoujscie
Fortress — protecting the river mouth to the sea near Gdansk, and
Gdanska Gtowa Fortress where its waters divide into two arms,
the Gdansk Vistula and the Elblag Vistula (Wista Gdanska and
Wista Elblgska)32.

In the decade preceding the first partition of the Republic of
Poland, Frederick the Second, King of Prussia (1740-1786), ille-
gally established customs duty for products transported near
the border of his country, executing it by force in Kwidzyn33. He
stopped collection for a short time due to the intervention of
Poland and Russia, but restored it in a greater dimension after the
first partition in 1772, when he obtained Gdarisk Pomerania apart
from Gdansk. During the reign of the same king, the Bydgoszcz
Canal was constructed to transport products to Szczecin, instead
of Gdanisk. Despite the later improvement of the economic situ-
ation and re-direction of vessels to Gdansk, the city lost its posi-
tion as the main exporter of goods from the Polish lands. During
the partitions, a new political division of the Vistula River (Wista)
was formed. Initially, it had been split between Prussia and
Austria, but eventually its main section came within the limits of
Russia. Temporarily, during the Napoleonic period, parts of it fell
with the boundaries of the Free City of Gdarsk (1807-1814) and
the Duchy of Warsaw (1807-1815) under French authority54.
After the fall of Napoleon, the issue of navigation on the Vistula
River (Wista) became the subject of agreements between the

45 More: S. Udziela, Wista w folklorze [The Vistula River in Folklore] [in:] Monografia Wisty [Monograph of the Vistula River Monograph), book 14, Warsaw 1920; W. Borowy,
Wista w poezji polskiej [The Vistula River in Polish Poetry] [in:] Monografia... [Monograph...], book 15, Warsaw 1921.

46 S, Gierszewski, Wista w dziejach Polski... [The Vistula River in the History of Poland)], Tab. 1, p. 110 and n.

47 After: E. Cieslak, Cz. Biernat, Dzieje Gdanska [History of Gdarisk], Gdansk 1969, p. 97.

48 S, Kutrzeba, Wista w historii... [The Vistula River in History...], p. 9.

49 So-called Stradom (or Royal) bridge, after: S. Swiszczowski, Miasto Kazimierz pod Krakowem [The Town of Kazimierz near Krakéw], Krakéw 1981, p. 52.

50 |t operated until year 1603.
51 Known as Grant Treasurer of the Crown, who was its main investor.

52 More: J. Salm, S. Kotodziejski, L. Kajzer, Leksykon zamkdw w Polsce [Lexicon of Castles in Poland], Warsaw 2001.
53 On the short section in its lower course, the Vistula River (Wista) was a border river of the Republic of Poland and Prussia.

54 S, Gierszewski, Wista... [Vistula...], pp. 129-137.
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partitioning powers at the Congress of Vienna (1815). Despite
arrangements concerning the freedom of navigation, Prussia
controlled the river mouth to the sea and imposed a high duty
on commodities exported from the Kingdom of Poland (belon-
ging to Russia) to Gdansk. That affected the commencement of
construction of the Augustéw Canal by the Kingdom'’s autho-
rities, to connect that country with the Baltic Sea through the
Windawa River. Commencement of works resulted in the conc-
lusion of a new agreement with Prussia, which was beneficial for
the Kingdom of Poland®s.

The Kingdom of
Galicia and rl:’elal;‘uc:sian Prussian partition
partition total
lasts lasts lasts %
1824 390 1.7 8,625 38.0 13,666 60.3 22,681
1830 586 0.8 29,631 425 39,500 56.7 69,717
1849 - - 16,349 | 482 17,535 51.8 33,884
\__ 1850 - - 19,921 419 27,630 58.1 47,551 )

Tab. 3. Delivery of cereals to Gdansk in year 1824-1850 by partitions (in
lasts), source: S. Gierszewski, Wista w dziejach Polski... [The Vistula River
in the History of Poland)], Tab. 19, p. 158

Data in the table demonstrate that lands near Prussia owning
Gdansk had the biggest share in delivery of cereals to that town.
In second place were deliveries from the Kingdom of Poland,
while from the upper section belonging to Austria, cereals were
delivered in insignificant amounts. The 19th century was the
period of hydraulic engineering development in Europe and all
over the world. That century was the time of systematic engine-
ering of many rivers, e.g. the Seine, Rhone, Garonne, Loire, Rhine,
Danube and Elbe3s. The Vistula River (Wista) was omitted from
these great investments. Although in 1835 in Warsaw, an interna-
tional commission including representatives of all states through
which the Vistula River (Wista) flowed gathered, its resolutions
were never implemented>’. The Russians performed some engi-
neering works constituting a whole with works performed by
the Austrians on their bank but only on the bordering fragment
of the river above Zawichost to Niepotomice38. Other measures
were conducted by states without agreement with the river’s
other users. After a flood in 1884, the Austrians commenced

engineering works, which they never completed because of
the outbreak of the 1st World War in 191459, Russia conducted
some engineering works on a 12 km section near Warsaw and
in the city itself®0. The Prussians performed many more works
than the others. In the year 1835, they started engineering of the
lower Vistula River (dolna Wista), consisting mainly in its separa-
tion from the Nogat River and engineering of the latter. In 1840,
because of an ice block near the village of Gérki Wschodnie, the
Vistula River (Wista) hollowed out a new route to the sea (known
as the Wista Smiata). However, that did not solve the problem
of its silted mouth and did not eliminate the flood risk. In 1885,
a catastrophic flood occurred, because of which further works
were performed on the whole section of the Pomeranian Vistula
River (Wista). In addition, development of the project to shorten
the mouth of the river by a further 12 km by building a channel
to the Baltic Sea near Swibno was started®'. It was assumed that
the channel would not only shorten the way to the sea, but also
naturally keep the waterway clear for some time, raising the water
level in its riverbed and improving its navigability. Works started
in 1890 and lasted for five years. Construction of the new section
was connected with the necessity of building sluices in Przegalin
and in Gdanska Glowa, which limited the previously free flow
of waters to the Leniwka River and Szkarpawa Rivers2, Works on
the Nogat River lasted until 1915. Finally, it was connected with
the Vistula River (Wista) by a navigable sluice, providing it with
aminimal amount of waters3. Here, the statement of the last head
of the Prussian directorate for the Vistula River (Wista) concer-
ning the purposes of its construction is interesting. Initially, the
Prussian authorities considered primarily the basic needs of navi-
gation, which was declining due to a dam on the Russian border.
However, finally, they focused on the discharge of ice and water
to protect persons living and working in its vicinity against jams
and floods®4.

In the 19th century, new vessels powered by steam engines
appeared on rivers. Companies — shipping enterprises — deve-
loped after the end of the November Uprising (1831), contribu-
ting to increased activity of steamers on the Vistula River (Wista).
However, both cargo and passenger transport were developing
only locallyss. Division of the Vistula River (Wista) among states
and the lack of its engineering were not beneficial for their deve-
lopment. In the middle of the 19th century, there appeared
a new means of transportation competitive with river naviga-
tion and able to transport huge amounts of cargo - the railway.
Furthermore, the Oder River (Odra) was regulated in that time and

55 L. Hofman, W. Rydzkowski, Zagospodarowanie...[Development...], pp. 21-22.

56 M. Matkiewicz, Regulacja Wisty [The Vistula River Engineering] [in:] Monografia... [Monograph...], book 10, Warsaw 1920, p. 2.
57 R. Ingarden, Rzeki i kanaty zeglowne w bylych trzech zaborach i znaczenie ich gospodarcze dla Polski [Rivers and Waterways in Former Three Partitions and Their

Economic Significance for Poland), Warsaw 1921, p. 87.

58 Description of this only case of joint hydrotechnical work of invaders was included in the study J. Kwiatkowski, Wista pod Sandomierzem [The Vistula River near

Sandomierz], Sandomierz 1919.
59 M. Rybczynski, Drogi wodne... [Waterways...], p. 39.

60 As a result of negligence, the river was running wild in most on its middle section.

61 L. Hofman, W. Rydzkowski, Zagospodarowanie...[Development...], pp. 28-29.

62 After: M. Pelczar, W stulecie przekopu Wisty... (1895-1995), Katalog map i planéw eksponowanych podczas wystawy zorganizowanej w Muzeum Miasta Gdariska
w marcu 1995 roku [On the Hundredth Anniversary of the Przekop Wisty (1895-1995), Catalogue of maps and plans exhibited during the exposition organised in the

Museum of the City of Gdarisk in March 1995], Gdansk 1995, p. 1-2.
63 L, Hofman, W. Rydzkowski, Zagospodarowanie...[Development...], pp. 29.
64 |bidem, p. 29.
65 A. Tuszko, Wista [The Vistula River], Warsaw 1982, p. 156.
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became the main water transport artery in that part of Europe.
Because of all these factors, in the 19th century the Vistula River
(Wista) lost its previous character of the main communication
and trade route in that part of Europe®é.

In the analysed period, many modern steel rail and road
bridges were constructed over the river. In the Austrian parti-
tion, in Krakéw, a railway bridge over the old riverbed of
the Vistula River (Wista) (now it is swamped and the bridge
performs the role of viaduct) was commissioned in 1863. One
year later, a steel railway bridge on the cross-town railway line
was commissioned there®’. In the years 1859-1864, the first
permanent steel bridge in Warsaw was constructed - Kierbedz
Bridge (then called Alexandrian Bridge (Aleksandryjski)). It was
destroyed in both world wars, and its pillars were used for the
Slasko-Dabrowski Bridge. In 1875, the bridge at the Warsaw
Citadel was also opened - after damage in the 2nd World War,
the Gdanski Bridge was built on its pillars. At the beginning of
the 20th century, the Poniatowski Bridge was constructed in
Warsaw (at that time it was named the Mikotajewski Bridge) and
was destroyed during both world wars®8. In Prussia, in 1873 an
iron bridge was constructed in Torun. In turn, railway and road
bridges were built near Grudzigdz (1876-1878). Not long after
their construction, a decision to build a huge system of brid-
gehead fortifications around the city was made®. Two bridges,
road and railway, were commissioned in Tczew. The road bridge
(originally a railway bridge) was the longest in Europe at the
moment of its completion in the year 185770.

The Vistula River (Wista) performed an important strategic role
in war plans, as well as in military actions in the 19th-20th
century’'. During the 1st World War (1914-1918), many hydro-
technical structures were destroyed. After its end, the river fell
within the borders of the Second Republic of Poland’2. However,
due to previous negligence, other priorities, lack of money, and
competition from the railways, it was not made into a main
water artery adjusted to the increasing economic needs of the
country’3. The same was done in Western Europe, where captu-
ring rivers in engineered riverbeds and utilisation of their power
constituted a recognised economic principle?. More advanced
works performed in the interwar period in Poland concerned
construction of retention reservoirs in Roznéw, Czchéw and
a water dam in Porabka, which were intended to protect
people against flood”>. Turning our attention to river harbours,
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often they were connected with rail, were poorly technically
equipped or left uncompleted until the outbreak of the World
War 1176, The cargo shipping fleet sailing on the Vistula River
(Wista) was also very diverse. Wooden vessels with deadwe-
ight tonnage of 40-100 tons were still prevalent on the upper
and middle Vistula River (Wista Gérna and Srodkowa), while its
lower section was dominated by barges of steel and wood with
deadweight tonnage of more than 100 tons (average deadwe-
ight tonnage of barges sailing from Warsaw to Gdansk came
to 200-300 tons)”’. In the interwar period, the Poniatowski
Bridge was reconstructed in Warsaw. In 1921-1931, a cross-
-town railway bridge was constructed?s.

Nowadays, the history of settlement, navigation, fauna and
flora of the middle section of the river can be discovered in the
Museum of the Vistula River (Wista) in Wyszogréd. In its lower
section, the Museum of the Vistula River (Wista) functions in
Tczew - a branch of the Central Maritime Museum, presen-
ting amongst other themes the history of river navigation and
vernacular boats from the estuary. Numerous tourist guides
encourage the discovery of the river’s anthropogenic interest.
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Streszczenie

Juz w najodleglejszych czasach rzeka Wista stanowila arterie stuzaca przemieszczaniu si¢ ludzi, towaréw, a takze kultur. Wzdhuz niej
zaczela tworzyc sie sie¢ osadnicza, ktdra we wezesnym $redniowieczu legta u podstaw formujacego sie panstwa polskiego. W XIIT
stuleciu w jej dolnym biegu pojawili sie Krzyzacy, ktérzy po podboju Prus i Pomorza Gdanskiego utworzyli potezne gospodarczo
i militarnie panstwo. W czasie ich panowania wzdtuz Wisly zbudowano wiele zamkéw i warownych miast strzegacych jej poszcze-
g0lnych odcinkéw. Po zakornczeniu wojny trzynastoletniej (1466) niemal cala rzeka wraz z doplywami znalazla sie w granicach
Polski lub krajéw uznajacych jej zwierzchnos$¢. W okresie od potowy XVI do potowy XVII w. pelnita role gtéwnego traktu handlo-
wego Rzeczypospolitej dla wielu artykutéw, wysytanych po dotarciu do Gdanska morzem do krajéw Europy Zachodniej. Miasto
to przezywalo wowczas apogeum swojej Swietnosci. Najwazniejszym artykutem bylo wéwczas zboze. Dzigki dobrej koniunk-
turze bogacili sie jego producenci — szlachta, a takze wiele miast posredniczacych w handlu. Wyksztalcit sie w tym czasie bogaty
folklor flisacki opiewany przez poetéw i obrazowany przez malarzy. W XVIII w. wskutek zmian w rolnictwie w krajach Europy
Zachodniej i rosnacej konkurencji postepowato zahamowanie eksportu polskiego zboza. Niekorzystnie odbily sie na jego bilansie
takze rozbiory Rzeczpospolitej, w wyniku, ktérych Wista znalazta si¢ w obrebie trzech panistw: Austrii, Rosji i Prus. Wszystkie one
prowadzily odrebna polityke wzgledem rzeki, co spowodowalo jej upadek jako waznej w Europie arterii wodnej. W XIX w. nie
przeprowadzono jej pelnej regulacji. Najwiecej prac wykonali Niemcy w dolnym biegu, najmniej Rosjanie w Srodkowym. W okresie
II Rzeczpospolitej, ze wzgledu na inne potrzeby odrodzonego panistwa, zagospodarowanie rzeki nie znalazlo sie wsrdd jego priory-
tetowych inwestycji. Dzieje Wisly prezentuja muzea w Tczewie i w Wyszogrodzie.

Juz w okresie prahistorycznym Wista pelnita
wazng dla czlowieka role, przyciagajac go
do siebie bogactwem fauny i flory. Najstarsza
formg eksploatacji Wisly bylo ryboléwstwo!.
Od co najmniej $rodkowego okresu epoki
kamienia (mezolit: ok. 8000-4800 p.n.e.)
pelnila tez funkcje traktu komunikacyjnego,
stuzacego do przewozenia surowcow, a takze
rozprzestrzeniania sie kultur?.

W dobie tzw. kultury pucharéw lejkowatych
transportowano nig lub wzdluz niej krze-
mien wydobywany w Krzemionkach pod
Opatowem. Innym surowcem rozwozonym
Wislg byla s6l, warzona w rejonie Wieliczki?.
Z czasow neolitu (mlodszy okres epoki
kamienia 5200-1900 p.n.e.) pochodzi tez
wiele zabytkéw wykonanych z bursztynu.
Z rozmieszczenia ich znalezisk wynika,
ze i one musialy by¢ przemieszczane ta
arterig wodna*.

We wczesnym okresie epoki brazu
(2300/2200-1700 p.n.e.) rzeka byla osig
spinajaca osadnictwo, przy czym najwigksze
zaludnienie wystepowalo na obszarach
potozonych na lewym brzegu jej gérnego
biegu i na Kujawach’. W pozniejszym
okresie tej epoki Wisla zaczeta pelni¢

doniosla w dziejach funkcje arterii trans-
portowej dla wyrobow metalowych. Od ok.
1250 do 300 r. p.n.e. w przewazajacej mierze
pozniejsze ziemie polskie znajdowaly sie pod
wplywem tzw. kultury tuzyckiejs. Z zasiegu
roznych grup lokalnych tej kultury wynika,
ze Wisla pelnila w tym czasie funkgje spina-
jace lub graniczne osadnictwa tuzyckiego?.
W okresie lateniskim (III w. p.n.e. - I w. n.e.)
- epoki zelaza, zaznaczyla si¢ ekspansja
grup Celtow, zasiedlajacych gléwnie obszary
potludniowe obecnej Polski. W okresie ich
dziatalnos$ci rzeka pelnila nadal wazna
droge, po ktorej przemieszczaly sie takze
ich zdobycze kulturowe. To wlasnie w tym
czasie powstaly w Zaglebiu Swietokrzyskim
oraz w poblizu obecnej Warszawy wazne
oé$rodki metalurgii zelaza, ktore rzeka bylo
rozprowadzane do skupisk ludzkichs.
Niezawodnie ranga Wisly wzrosta wraz
z rozwojem szlaku bursztynowego wioda-
cego z terytorium panstwa rzymskiego nad
potudniowe wybrzeze Morza Baltyckiego®.
Wielkie znaczenie odgrywal jego odcinek
biegnacy miedzy innymi przez Kalisz -
Kujawy — Dolng Wisla do Sambii'®. O jego
randze $wiadcza, odnajdowane na szlaku

przez archeologéw, liczne znaleziska
importowanych monet!!, zapinek (tzw.
fibule), naczyn ceramicznych (terra sigil-
lata)'2 i metalowych. Dzieki wzmozonym
kontaktom Wista takze w tym okresie petnita
wazng o$ osadnicza, z dwoma jej centrami:
nad gornym jej biegiem oraz na Kujawach!>.
Z tego czasu pochodza najstarsze odnoto-
wane w zrodtach wzmianki o rzece. Zyjacy
w I w. n.e. Pomponiusz Mela — autor najstar-
szego, zachowanego w calosci do naszych
czasow, traktatu geograficznego napisanego
po lacinie, a zatytulowanego: ,,De situ orbis
libri tres” (pol. ,O polozeniu krajéw $wiata
ksigg trzy”, znanego réwniez pod tytulem
»De chorographia”) - opisujac Sarmacje,
wymienil rzeke o nazwie Vistula!®.
We wezesnym $redniowieczu Wista nadal
odgrywata wazna role w procesie formu-
jacego si¢ osadnictwa. Do wymienionych
skupisk ludzkich w gérnym i $rodkowym
jej biegu dolaczyly liczne osady w jej
olnym fragmencie'. Jednak to miedzy
Wisla, Sudetami i $rednig Warta skoncen-
trowane bylo osadnictwo, ktére odegrato
znaczng role w procesie formulujacego sie
od IX w. panstwa polskiego!”. Ta wspdlnota

Wista. Monografia rzeki..., s. 13.
Ibidem, s. 14.
Ibidem, s. 16.

® N U AW

Wista. Monografia rzeki..., s. 17.
Ibidem, s. 18.

©

10 Tbidem, s. 97-106.

Szerzej: Wista. Monografia rzeki, red. A. Piskozub, Warszawa 1982, s. 11-20.
Ramy chronologiczne dla epok i ich okreséw podano dla ziem polskich za: J. Gassowski, Kultura pradziejowa na ziemiach Polski - zarys, Warszawa 1985, s. 49 i n.

Szerzej: J. Chudziakowa, Kultura tuzycka na terenie miedzyrzecza Wisty, Drwecy i Osy, Warszawa-Poznan 1974.

11 Np. K. Mitkowa-Szubert, The Nietulisko Male Hoard of Roman Denarii, Warszawa 1989.
12 B. Rutkowski, Terra sigillata znaleziona w Polsce, Warszawa-Wroctaw 1960.

13 Wista. Monografia rzeki..., s. 18-19.

Szerzej: J. Wielowiejski, Gléwny szlak bursztynowy w czasach Cesarstwa Rzymskiego, Wroctaw-Warszawa-Krakéw-Gdarsk 1980.

14 Po raz pierwszy rzeka zostala wyszczegdlniona na niezachowanej, wystawionej w Porticus Vipsania mapie Agryppy z I w. p.n.e. P6Zniej wzmiankowana takze przez Rzymian:
Gajusza Juliusza Solinusa, Pliniusza Starszego, Klaudiusza Ptolemeusza i Tacyta.

15 De Situ Orbis, przet. M. Golias [w:] Geografia antyczna, zestawit M. S. Bodnarski, Warszawa 1957, s. 189-244.

16 Szerzej: M.E. Jagodzinski, Archeologiczne $lady osadnictwa migdzy Wista a Pasleka we wczesnym $redniowieczu. Katalog stanowisk, Warszawa 1997; Osadnictwo nad Dolng
Wislg w §redniowieczu, pod red. S. Gierszewskiego, Warszawa 1989.

17 Za: W. Hensel, Polska przed tysigcem lat, Wroclaw-Warszawa 1960, s. 61.
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Acta

plemienna w zrédtach pisanych okreslana
jest nazwa — Wislanie, wywodzaca sie
najprawdopodobniej od nazwy najwiekszej
rzeki przeplywajacej przez jej terytorium!s.
W przytoczonym okresie rzeka byta wyko-
rzystywana nie tylko przez zamieszkujaca
jej okolice ludnos¢, lecz réwniez przez przy-
byszéw z odlegtych krain. Do nich zaliczali
sie wikingowie, ktorzy poza dziatalnoécia
tupiezcza odznaczali si¢ takze skutecznos$cia
w organizowaniu handlu. Na ich pochéwki
natrafiono m.in. na cmentarzysku zlokalizo-
wanym obok grodziska w Kaldusie, waznego
os$rodka portowo-produkcyjno-handlowego
lezacego nad Wislg!®.

W IX-XI w. rzeka przewozono rézne towary,
wsréd nich bizuterie, przesliki, a takze
$ledzie i sOl. Transport odbywal si¢ po niej
lub wzdluz niej, ze wzgledu na brak dogod-
nych $rédladowych traktow, na ziemiach
pokrytych w wigkszosci lasami?0.

W okresie panowania pierwszych Piastow
Wisla znalazta si¢ w granicach ich panstwa2!.
Jednak pewna dynamika rozwoju wymiany
handlowej droga wodna datowana jest od XII
stulecia, kiedy to istnialy juz cale skupiska
osadnicze ciggnace si¢ na calej jej dtugosci.
Stanistaw Gierszewski uwaza, ze w okresie
wczesno$redniowiecznym sol byta najwaz-
niejszym przedmiotem handlu. Z Gdanska
rozwozono w gore rzeki, m.in. do Plocka,
s0l importowana. Natomiast potudnie kraju
zaopatrywano w s6l wydobywang w okoli-
cach Bochni i Wieliczki, réwniez splawiang
Wisla. Trzecim rejonem handlu tym arty-
kutem byta Rus§, z ktdrej przewozono ja
najpierw Bugiem lub Narwia, a dalej Wista.
Z ziemi halickiej transportowano ja z kolei
Sanem, a nastepnie Wistg az na Mazowsze.
Udokumentowane zostalo, ze w XII-XIII
stuleciu duzy udziat w handlu, zaréwno tym
artykutem, jak i $ledziami, posiadaty klasz-
tory organizujace wlasny transport, dodat-
kowo otrzymujace przywileje od wladcéow,
np. prawo swobodnej zeglugi czy pobierania
cel na rzekach??. Jednak czotowa pozycje
od XIII stulecia w handlu rzecznym zaczgto
wyrabia¢ sobie kupiectwo mieszczanskie,
skutecznie zabiegajace o przywileje ksiazece
gwarantujace mu swobode zeglugi?3. W XIII
wieku pojawily sie tez na statkach wislanych
w wiekszych ilosciach: miedz i zboze?*.

Z okresuwczesnego Sredniowiecza pochodza
tez pierwsze wzmianki o powodziach wyrza-
dzajacych wiele szkod zyjacym w jej poblizu
ludziom. Probowano im zaradzi¢ budowg
umocnien przeciwpowodziowych, jednak
bylty to tylko dziatania dorazne?.

Mimo ozywionego handlu, w okresie XII-
XIII/XIV w. nie mozna méwi¢ o Wisle jako
gléwnej drodze gospodarczej kraju. Jej rozwoj
jako arterii spajajacej ziemie polskie byt
hamowany przez wiele czynnikéw, gtéwnie
przez rozbicie Polski na dzielnice?. W XIII
w. W jej dolnym biegu pojawil si¢ tez grozny
konkurent handlowy i militarny dla wtadcow
tych dzielnic - zakon krzyzacki?’, ktéry
na poczatku XIV w. zajat Pomorze Gdanskie
z Gdanskiem (1308-1309), kontrolujacym
ujécie rzeki do morza?s.

Spory o wolno$¢ zeglugi na dolnej Wisle
zaczely wybuchac juz w XIII w. Gdy ksigze
gdanski Swictopetk wybudowal gréd nad
Wisla w Sartowicach i zaczal w nim pobieraé
cla, wystapili przeciwko niemu Krzyzacy.
W 1242 roku zdobyli oni warownie, wywozac
z niej do Starogrodu cenng relikwie — glowe
$w. Barbary. Nastepnie oddali oni ten gréd
jego bratu Samborowi. W drodze odwetu
Swietopetk spalit go, a takze pobliskie
Chetmno, po czym wznidst nowy w Swieciu,
a takze zagarnagl Zantyr (zajeta w 1237
roku przez Krzyzakow siedziba biskupa
Chrystiana), hamujac tym samym jeszcze
skuteczniej zegluge krzyzacka na rzece.
W konsekwencji dalszych walk i dziatan
dyplomatycznych ksiaze gdanski zrezygnowal
z pobierania cel od Krzyzakéw w swoich
portach rzecznych poza Gdanskiem?.

Nie bez znaczenia byla grabiez relikwii
$w. Barbary z Sartowic, czczonej od $rednio-
wiecza patronki flisakéw i rybakow?. Przez
wiele stuleci przeptywajacy Wisly flisacy
zatrzymywali si¢ w poblizu tej miejsco-
woscl, aby oddaé czes¢ swojej patronce3l.

Rok taszty Rok taszty Rok taszty

1470| 1833 | 1561| 25023| 1608 | 76019
1475| 1648 | 1565 35201| 1609 | 40786
1490 | 8276| 1568| 37240| 1611 37366
1491| 4911| 1569| 16007 | 1618 101171
1492| 8926| 1572|  676| 1619| 89953
1537 | 10593 | 1573| 19784| 1634| 66006
1544| 4143| 1574| 25176| 1640 | 68639
1546 | 11475 | 1575| 26544| 1641 | 74629
1555 | 29253 | 1576 | 17358| 1644| 51235
1556 | 28653 | 1583 | 54619| 1648| 38691
1557 | 21714| 1585| 13146| 1649 | 85372
1558 | 9622| 1595 28468 | 1650 | 75724

1560 | 15891 )

Tab. 1. Dostawy zboza Wisly do Gdanska (szacunkowo)
w latach 1470-1650 w lasztach?!, Zrodto: S. Gierszewski,
Wista w dziejach Polski..., tab. 1, s. 39

Wielkiej czci doznawala ona takze w pobli-
skim Chelmnie i Starogrodzie, podobnie
jak w innych miejscowosciach potozonych
nad Wista, w ktérych wzniesiono ko$cioty
i kaplice pod wezwaniem $w. Barbary?2.

Z XIV stulecia pochodza wzmianki o tym,
ze Wisle probowano wykorzystaé jako
glowng droge handlows dla towaréw zaku-
pionych na Wegrzech. Tak postepowali
przez jaki$ czas kupcy z Nowego Sacza,

Okres Laszty Okres Laszty Okres Laszty
1651 47 931 1691-1695 25642 1741-1745 33772
1652 31006 1696-1700 20560 1746-1750 26321
1653 30072 1701-1705 18797 1751-1755 43 800
1654 41803 1706-1710 18502 1756-1760 32162
1655 42 540 1711-1715 27 365 1761-1765 46 009
1659 4981 1716-1720 17 554 1766-1770 57 332
1674 16 198 1721-1725 43 625 1771-1775 29037
1676-1680 34738 1726-1730 40663 1776-1780 24011
1681-1685 49628 1731-1735 21039 1781-1785 27458

\ 1686-1690 47 235 1736-1740 17 245 1786-1790 21417 )

Tab. 2. Dostawy zboza z zaplecza do Gdanska w latach 1651-1790, wyrazone w lasztach, Zrédto: S. Gierszewski,

Wista w dziejach Polski..., tab. 2, s. 40

18 H. Lowmianski, Poczatki Polski, t. ITI, Warszawa 1967, 5.118; Geneza nazwy: W. Hensel, Polska..., s. 55-56.
19 Kaprysna rzeka zmienila tu swoje koryto, obecnie stanowisko polozone jest nad jej starorzeczem, Zagadki Gory $w. Wawrzynca [w:] Archeologia Zywa 2001, nr 3 (18).
20 S. Gierszewski, Wista w dziejach Polski, Gdanisk 1982, s. 12-13.

21 Zob. W. Gan, Z dziejow zeglugi srédladowej w Polsce, Warszawa 1978, s. 30.

22 S. Gierszewski, Wisla..., s. 15.
23 Tbidem, s. 16.
24 Tbidem, s. 14.
25 Jbidem, s. 15.

26 Role rzeki w okresie wczesno$redniowiecznym Polski podsumowat Stanistaw Kutrzeba: ,,ptynely po Wisle todzie i t6dki, lecz z rzadka tylko i tylko w zegludze miejscowej
od brzegu, czy wzdluz brzegu na niewielkie odlegloéci, lecz nie taczyta ona handlowo rozlegtych ziem polskich nad nig polozonych, nie wigzata Krakowa czy Sandomierza
z Toruniem lub Gdanskiem. Nie byla wtedy handlowg droga. Handel polski byt wéwczas jeszcze staby i dopiero od XIII stulecia, gdy powstawaly miasta, nabrat rozmachu [w:]
Wista w historii gospodarczej dawnej Rzeczpospolitej Polskiej, Monografia Wisly, zeszyt XI, Warszawa 1920, s. 3.
27°'W poczatkowym okresie (ok. 1230) zajeli grod Nieszawe, a potem odbudowali lub wzniesli grody w Chetmnie i Toruniu nad Wisla za: M. Biskup, G. Labuda, Dzieje zakonu

krzyzackiego w Prusach, Warszawa 1988, s. 120.
28 M. Biskup, G. Labuda, Dzieje zakonu..., s. 255-258.
2 Tbidem, s. 143-146.

30 J. Seibert, Leksykon sztuki chrzescijariskiej. Tematy, postacie, symbole, Kielce 2007, s. 43-44.

31 Flisakom patronowal tez $w. Mikotaj.

32 Szerzej: T. Budzynski, R. Gonia, Szlakiem gotyckich $wiatyn, Od Starogrodu do Wielkiego Welcza, Stolno 2008. Koscioly pod wezwaniem $w. Barbary znajduja si¢ m.in.

w Krakowie, Warszawie i Gdansku.
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ktérzy zamiast wozi¢ po ladzie, towary
stamtad zaczeli sptawia¢ Dunajcem i Wisly
do Torunia. Wywotalo to reakcje wladz
Krakowa, ktéry nie mogl w zwiazku z tym
egzekwowa¢ optat skarbowych, wynika-
jacych z posiadanego prawa skladu. Tego
typu utrudnien nie stosowano w tym czasie
w $rodkowym biegu rzeki, tu jednak handel
odbywal si¢ przede wszystkim drogami
ladowymi?3.

W dolnym biegu Wisly od drugiej potowy
XIV w. zaczely nasilaé si¢ sprzecznosci
pomiedzy interesami kupcow gdanskich
a wladzami krzyzackimi, coraz bardziej
zainteresowanymi czerpaniem dochodéw
z portu gdanskiego z pominigciem tych
pierwszych. W zwiazku z rosngca rywali-
zacjg i checac uczyni¢ gdanszczan bardziej
ulegtymi, Krzyzacy zalozyli w 1380 roku,
w ramach osrodkow gdanskiego zespotu
osadniczego, tzw. Miode Miasto, ktore
ze wzgledu na korzystniejsze polozenie
(dotykato swa polnocnag cze$cia Wisly)
miato konkurowa¢ z portem opierajacym
sie o Mottawe34. Po przejéciu Gdanska pod
panowanie krola polskiego Kazimierza
Jagielloniczyka (1447-1492) Mlode Miasto
zostalo przez mieszczan zniszczone?.

W wyniku zawartego z Krzyzakami pokoju
torunskiego w 1466 roku niemal cala rzeka
z doplywami znalazta si¢ w granicach Polski
lub krajéw uznajacych jej zwierzchnosé3e.
Na rzece istnialy znaczne rozbieznosci, jesli
chodzi o poszczegélne jej biegi, w zakresie
intensywnos$ci przewozu tadunkow.
Najbardziej wykorzystywano jej dolny bieg
miedzy Toruniem a Gdanskiem. Rozwojowi
transportu na pozostalych odcinkach nie
sprzyjaly przywileje Torunia, ktéry w 1457
roku, w trakcie wojny trzynastoletniej
(1454-1466), w zamian za pomoc udzie-
long Kazimierzowi Jagiellonczykowi uzyskat
zatwierdzenie prawa skladu obejmujacego
takze zboze. To hamowalo transport w dot
rzeki, ktory stawat si¢ nierentowny. W wyniku
konfliktu miedzy przedstawicielami miasta
a szlachta, gléwnie mazowiecka, i ducho-
wienstwem, ktérym przytoczone prawo
utrudniato handlowy dostep Wisla do portu
gdanskiego, krol Aleksander Jagiellonczyk
(1501-1506) w 1505 roku na Sejmie
Radomskim odebrat Toruniowi ten przywile;.
Uczynito to Wisle droznym na calej dtugosci
szlakiem handlowym i stanowilo istotny
czynnik dla rozwoju tutejszych ziem i miast
ze wzgledu na rosnace na zachodzie Europy
zapotrzebowanie na zboze”.

Popyt na ten artykul, a dodatkowo takze
na drewno, smole, popidt czy dziegie¢,

wywolaly wydarzenia i przemiany gospo-
darcze, jakie zaszly w krajach Europy
Zachodniej. Odkrycie Ameryki, naptyw
duzej ilosci kruszcow, ekspansja teryto-
rialna, uprzemystowienie i urbanizacja
niektérych panstw, a w konsekwencji
zaniedbanie rolnictwa i wzrost zapotrze-
bowania na materialy do budowy statkéw,
uczynity w XVI - I potowie XVII w. ziemie
Rzeczypospolitej gléwnymi dostarczycie-
lami wymienionych surowcéw. Podczas gdy
do konica XV w. handel w duzych miastach
portowych potozonych nad Baltykiem
rozwijal si¢ pod znakiem Hanzy, o tyle
w XVI i XVII w. cechowata go dominu-
jaca pozycja Holandii*®. Kupcy i armatorzy
z tego kraju stali si¢ gléwnymi nabywcami
i przewoznikami towaréw z portéw nadbat-
tyckich, obok eksploatacji kolonii zamor-
skich stanowilo to podstawe bogactwa tego
kraju®. Jesli chodzi o najwieksze porty Prus
Kroélewskich, zlokalizowane w Gdansku
i Elblagu, ograniczaly one swoja dzialalnos¢
do posrednictwa w sprzedazy ogromnej
iloci surowcéw naplywajacych do nich
z ziem polskich i sprzedazy szlachcie
i bogatym mieszczanom importowanych
w zamian za nie towaréw, gtéwnie z Europy
Zachodniej. Masowos$¢ dostaw do portow
z glebi ladu zapewni¢ mogly w tym czasie
tylko sptawne rzeki, gdyz brakowato w kraju
dobrych drég ladowych. Z tego powodu
Wista wraz ze swoimi doplywami stala sie
najwazniejsza arteriag handlowa Korony,
prawdziwg ,,Krélowa Polskich Rzek”, umoz-
liwiajaca dostarczanie do portéw baltyckich
réznorodnych towaréw masowych®.

Z danych zebranych w tabelach wynika,
ze najwyzszy wskaznik dostaw zboza
do Gdanska przypada na I potowe XVII w.
Lata 1470-1595 charakteryzuje ogélna
tendencja zwyzkowa, natomiast II potowe
XVII w. - znizkowa, z okresowa zwyzka
w okresie panowania Jana III Sobieskiego
(1674-1696). W XVIII stuleciu okre-
sowo — w latach: 1721-1730, 1751-1755
i1761-1770 - dostawy zboza przekraczaly
40 000 lasztow, zblizajac si¢ tym samym
do wartosci z II potowy XVII w. Ogdlnie
jednak, w kontekscie europejskiego rozwoju
handlu i produkgji rolniczej, nalezy uznaé
dane z XVIII w. za znizkowe.

Przewdz zb6z i innych towaréw odbywal
sie na roznych typach statkoéw. Zazwyczaj
byly to wieksze jednostki zdolne przewiezé
20-30 tasztow (a nieraz i wiecej) zboza,
takie jak: szkuty, komiegi, dubasy, galary
i byki. Oprocz nich stosowano tez mniejsze
jednostki przeznaczone do transportu

pomocniczego lub lokalnego: kozy, kozki,
galarki, komiaski, komigzki, dubaski, a takze
lichtany, baty i 16dki®3. Wiele towaréw
niewrazliwych na zamoczenie przewozono
tratwami. Statki ptynace w dot rzeki nape-
dzane byly nurtem, a w razie potrzeby takze
wiostami. Pozbawione zagla komiegi czy
galary po dotarciu do portu docelowego
byly rozbierane, za$§ material z nich pozy-
skany sprzedawano na opal lub budowe.
Inne statki, na przyklad dubasy, szkuty czy
byki, byly wyposazone w zagiel umozliwia-
jacy powrot w gore rzeki.

W zwigzku z rozwojem splawu zboza
i produktow lesnych w XVI w. szczegdlna
role zaczeli odgrywa¢ flisacy — wykonujacy
najciezsze prace w czasie sptywu pracow-
nicy, rekrutujacy si¢ zazwyczaj z chlopow
panszczyznianych, rzadziej biedoty miej-
skiej lub zbieglych chtopow. Wytworzyli oni
specyficzny folklor, bedacy natchnieniem
dla poetéw (m.in. Jana Kochanowskiego:
5O flisie”, Sebastiana Fabiana Klonowica:
»Flis, to jest Spuszczanie statkow Wisla
i inszymi rzekami do niej przypadaja-
cymi”, Kaspara Twardowskiego: ,Bylica
$wietojaniska”) czy malarzy (np. Wilhelma
Stryowskiego: ,Odpoczynek flisakow pod
Gdanskiem”, ,Flisacy nad Wistg”, ,,Obdz
flisakéw nad Wislg”, Karola Gregoroviusa:
»Przerébka nad Wislg”)#. Flisakami dowo-
dzil szyper, droge wskazywal statkom
retman, plynacy na czele w 16dce zwanej
retmaniakiem. W XVI w. wytworzyla si¢
tez nowa profesja — frochtarze, zawodowo
zajmujacy si¢ organizacja sptawu towarowe.
Jesli chodzi o sam splaw, to najwieksza
ilo$¢ zbdz i towaréw lesnych wyprawiano
Wislg i jej doptywami w okresie pierwszej
wysokiej wody wiosennej. Tak zwany drugi
spust, o mniejszym znaczeniu, odbywat sie
jesienia. Ziarna zb6z dostarczano nad brzeg
rzeki podwodami chtopskimi, tam czesto
sktadowano je w spichlerzach. Zazwyczaj
spieszono si¢ ze splawem, liczac na wyzsza
cene po zimie?’.

W dawnej Rzeczypospolitej do II polowy
XVIII w. nie istniala zadna instytucja odpo-
wiedzialna za utrzymanie zeglowno$ci
rzek. Sejm z 1613 roku uznal, ze prawo
do ich czyszczenia ma kazdy. Zdarzato
sie, ze szlachta sama zobowigzywala si¢
do uprzatniecia jakiej$ rzeki, uchwalajac
na ten cel podatki. Czasem taki nakaz
o charakterze jednorazowym wydawat Sejm.
Opieke na sptawnymi rzekami powierzono
dopiero utworzonej w 1764 roku Komisji
Skarbu Koronnego. Do jej zadan nale-
zalo utrzymanie zeglownosci rzek poprzez

3 Szerzej: L. Hofman, W. Rydzkowski, Zagospodarowanie Wisty, Warszawa 1983, s. 15-16.

34 Historia Gdanska. Tom I do roku 1454, pod red. E. Cie$laka, Gdansk 1985, s. 377-378.

3 Historia Gdanska. Tom II 1454-1655, pod red. E. Cie$laka, Gdanisk 1982, s. 15-16.

36 Pod koniec XV w. tylko krétki odcinek Wisty, w gérnym biegu, u samych zrédel, lezacy na terenie Ksiestwa Cieszynskiego, pozostawat poza granicami Polski. Taki podzial rzeki
przetrwat az do rozbioréw ziem Rzeczypospolitej — zob. Wista. Monografia rzeki.., s. 31.

37 Poszly w zapomnienie takze i prawa Krakowa - S. Kutrzeba, Wista w historii..., s. 6.

38 Szerzej zob. P. Dollinger, Dzieje Hanzy, Gdansk 1975.

3 W I polowie XVII w. wywoz towardw polskich przez Baltyk znajdowat si¢ az w 70 proc. w rekach Holendréw — za M. Bogucka, H. Samsonowicz, Dzieje miast i mieszczanstwa

w Polsce przedrozbiorowej, Ossolineum 1986, s. 417.

40 W czasie dobrej koniunktury w I potowie XVII w. w przecigtnym roku ruch na Wisle oscylowal w granicach 400 000 ton réznych towaréw. Najwigkszy ruch towaréw w tym czasie
(lat 1618 i 1648) oceni¢ mozna na 500 000 ton. Dla IT potowy XVII i w ciagu XVIII w. przecigtnie przyjmuje sie, ze wynosil on $rednio okofo 200 000 rocznie, raz tylko, za pano-
wania Jana IIT Sobieskiego, wzrastajac do poziomu 400 000 ton - za M. Rybczynski, Drogi wodne na Pomorzu, Torun 1935, s. 36-37; M. Bogucka, Handel zagraniczny Gdanska

w pierwszej potowie XVII w., Wroctaw 1970, s. 80.

41 Laszt to dawna jednostka miary objetosci dla towaréw sypkich, gtownie zboza, liczaca 3000-3840 litrow.
42 W tabeli dane dla lat 1651-1655 przytoczono na podstawie statystyki eksportu Gdanska, natomiast dla lat 1659, 1674, 1676-1770 w oparciu o zestawienia dostaw Wistg i ladem.
Dla lat 1676-1770 zaprezentowano jako $rednie roczne z pigcioleci — za: S. Gierszewski, Wista w dziejach Polski..., s. 40-41.

43 Szerzej na temat jednostek ptywajacych po Wigle: Ksiega Wislanego Flisu, pod red. T. Gérskiego, Gdynia 1997, s. 27 i n.

44 'W. Ossowski, Przemiany w szkutnictwie rzecznym w Polsce. Studium archeologiczne [w:] Prace Centralnego Muzeum Morskiego, red. Jerzy Litwin, seria B, t. I, Gdansk 2010, s. 7in.
45 Szerzej: S. Udziela, Wista w folklorze [w:] Monografia Wisly, z. 14, Warszawa 1920; W. Borowy, Wisla w poezji polskiej [w:] Monografia..., z. 15, Warszawa 1921.

46 S, Gierszewski, Wista w dziejach Polski..., tab. 1,s. 110 i n.

47 Za: E. Cielak, C. Biernat, Dzieje Gdanska, Gdansk 1969, s. 97.
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Krélestwo Polskie

Galicja i 2abér rosyjski Zabor pruski
taszty taszty % taszty
1824 390 1,7 8625 38,0 13 666 60,3 22681
1830 586 038 29631 42,5 39500 56,7 69717
1849 = = 16 349 48,2 17 535 51,8 33884
L 1850 - - 19921 41,9 27630 58,1 47 551 )

Tab. 3. Dow6z zboza do Gdanska w latach 1824-1850 wedlug zaboréw (w tasztach), zrédto: S. Gierszewski, Wista

w dziejach Polski..., tab. 19, s. 158

czyszczenie, a takze egzekwowanie dawnych
praw zabraniajacych stawiania nad brzegami
mlynéw. Komisja zajmowala si¢ ponadto
sporzadzaniem opis6w rzek. Jej przedstawi-
ciele opracowali m.in. projekt regulacji biegu
Wisty pod Nowym Miastem Korczynem,
zajmowali si¢ réwniez naprawa portu
w Kazimierzu Dolnym. W 1768 roku Sejm
uchwalit coroczna kwote 200 000 zI na czysz-
czenie rzek, w tym takze na reperacje drég
i mostéw. Dodatkowo 50 000 zI na rewitali-
zacje tzw. szpicy motlawskiej. Dalsze poczy-
nania Komisji przerwaly rozbiory*s.

Oproécz korzyéci z handlu rzeka stano-
wita takze wielka, trudng do sforsowania
zapore wodna. W przeszloéci pokonywano
ja na rézne sposoby, przy uzyciu toédek czy
promoéw, a przy nizszych poziomach wody
w bréd: na grzbietach konskich, w powo-
zach lub pieszo. Jednak juz w $redniowieczu
pojawita si¢ potrzeba budowy mostow.
W epoce tej istnial most faczacy Krakow
z Kazimierzem*. W 1500 roku wybudowano
go takze w Toruniu. Na potrzeby armii kréla
Wiadystawa Jagielty, podazajacej do Prus
podczas wojny z zakonem krzyzackim
(1409-1411), zainstalowano most ponto-
nowy pod Czerwinskiem, ktéry po uzyciu
w 1410 roku zostal sptawiony do Plocka.
Warszawa swoja pierwsza stala przeprawe,
nazwang mostem Zygmunta Augusta,
otrzymata w 1573 roku’. Budowano w niej
tez prowizoryczne mosty lyzwowe i ponto-
nowe w czasie elekgji i przemarszu wojsk.
W 1775 roku wzniesiono w niej staly most
Poninskiego®!. Wszystkie te budowle wzno-
szono z drewna i z tego powodu wymagaly
ciggtych napraw, czesto byly takze nisz-
czone przez wojska podczas wojen. Trwalsze
konstrukcje na Wisle pojawily si¢ dopiero
w XIX w.

Przej$¢ na rzece oraz bezpieczenstwa zeglugi
i handlu strzegly liczne twierdze wznoszone
nad jej brzegami. Wczesno$redniowieczne
osady, zamknigte w formie grodzisk, wypie-
rane byly od XIII w. przez warowne miasta
i zamki. W gérnym biegu Wisly wznie-
siono m.in. Zamek Kroélewski na Wawelu,
zamek w Sandomierzu, w srodkowym biegu

- zamki ksigzat mazowieckich (od XVI w.
Zamek Krélewski) w Warszawie i Czersku
(obecnie szczatki obiektu w pewnej odle-
glosci od rzeki), w dolnym - zamek
w Gniewie i Malborku nad Nogatem
(wschodnie ramie ujéciowe Wisly). W XVI-
XVII w. dotaczyty do nich w dolnym biegu:
Twierdza Wistoujscie - strzegaca ujscia rzeki
do morza nieopodal Gdanska i Twierdza
Gdanska Glowa powstala w miejscu rozwi-
dlenia si¢ jej wod na dwa ramiona tzw. Wiste
Gdanska 1 Elblaska?2.

W dekadzie poprzedzajacej I rozbior
Rzeczypospolitej krol Prus Fryderyk II
(1740-1786) ustanowil bezprawnie
clo na towary przechodzace w poblizu
granicy jego panstwa, sila egzekwujac je
w Kwidzynie>. Wobec interwencji Polski
i Rosji zaprzestal jego pobierania na krotki
okres, przywracajac je w zwiekszonym
wymiarze po pierwszym rozbiorze w 1772
roku, kiedy to przypadto mu w udziale
Pomorze Gdanskie bez Gdanska. Za pano-
wania tego samego wladcy wybudowano
Kanal Bydgoski, ktorym towary zamiast
do Gdanska przewozone byly do Szczecina.
Mimo pdzniejszej poprawy koniunk-
tury i ponownego skierowania statkow
do Gdanska miasto utracilo pozycje gtow-
nego eksportera dobr wywozonych z ziem
polskich. Podczas zaborow ksztaltuje si¢
nowy podzial polityczny Wisty. Poczatkowo
podzielona miedzy Prusami i Austrig, osta-
tecznie jej $rodkowy odcinek znalazl sie
w granicach Rosji. Przejsciowo w okresie
napoleonskim znajdowata si¢ takze frag-
mentarycznie w granicach Wolnego
Miasta Gdanska (1807-1814) i Ksiestwa
Warszawskiego (1807-1815), pozostajacych
pod kuratelg Francji**.

Po upadku Napoleona kwestia zeglugi
na catej Wigle stala sie przedmiotem uméw
miedzy zaborcami na kongresie wiedenskim
(1815). Mimo ustalen dotyczacych wolnosci
zeglugi Prusy, kontrolujace ujscie rzeki
do morza, nakladaty wysokie cla na wywoz
towaréw z Krolestwa Kongresowego (nale-
zacego do Rosji) do Gdanska. To wplyneto
na przystapienie do budowy przez wladze

Krolestwa Kanatu Augustowskiego, maja-
cego polaczy¢ ten kraj z Baltykiem przez
Windawe. Podjecie prac spowodowato
zawarcie nowej korzystnej dla Kongresowki
umowy z Prusami®.

Z danych w tab. 3 wynika, ze najwigkszy
udziat w dowozie zboza do Gdanska miaty
ziemie pofozone w obrebie Prus, do ktorych
nalezalo i to miasto. Na drugim miejscu
z obszaru Krolestwa Polskiego, natomiast
z gornego odcinka nalezacego do Austrii
zboze docierato w znikomej ilosci.
Dziewietnaste stulecie to okres rozwoju
budownictwa wodnego w Europie
ina $wiecie. Na przestrzeni tego wieku wiele
rzek poddano systematycznej regulacji, np.:
Sekwane, Rodan, Garonne, Loare, Ren,
Dunaj i Labe¢. Na uboczu tych wielkich
inwestycji pozostawata Wista. Wprawdzie
juz w 1835 roku w Warszawie zebrala sie
miedzynarodowa komisja, skladajaca sie
z przedstawicieli wszystkich panstw, przez
ktére plynela Wisla, to jednak uchwaly tej
komisji nie doczekaly si¢ nigdy urzeczywist-
nienia®’. Jedynie na granicznym fragmencie
rzeki powyzej Zawichostu — do Niepotomic,
Rosjanie wykonali pewne prace regula-
cyjne, stanowigce calos¢ z robotami wyko-
nanymi przez Austriakéw na ich brzegu3s.
Pozostate dziatania byly prowadzone przez
panstwa bez porozumienia z pozosta-
tymi jej uzytkownikami. I tak Austria po
powodzi w 1884 roku przystapila do prac
regulacyjnych, ktérych nigdy nie ukon-
czyla, gdyz w 1914 roku wybuchta I wojna
$wiatowa>®. Rosja przeprowadzila pewne
prace regulacyjne na odcinku 12 km pod
Warszawg i na terenie samego miasta®.
Znacznie wiecej robdt od pozostatych
wykonali Prusacy. W 1835 roku rozpo-
czeli oni regulacje dolnej Wisty, polegajaca
glownie na oddzieleniu od niej Nogatu oraz
regulacji samego Nogatu. W 1840 roku,
pod wplywem zatoru lodowego w poblizu
wsi Gorki Wschodnie, Wista samoczynnie
wyzlobita sobie nowa droge do morza (tzw.
Wista Smiata). To jednak nie rozwigzalo
problemu zamulania jej ujscia i nie wyeli-
minowalo zagrozenia powodziowego. Juz
w 1855 r. miata miejsce katastrofalna w skut-
kach powo6dz, w nastepstwie ktérej przepro-
wadzono dalsze prace na calym odcinku
pomorskiej Wisly. Przystapiono tez do opra-
cowania projektu skrdécenia uj$ciowego
odcinka rzeki o dalsze 12 km, poprzez wyko-
nanie przekopu do Baltyku pod Swibnem®!.
Przyjeto, ze przekop ten nie tylko skroci
droge do morza, lecz takze naturalnie, przez
jaki$ czas, wplynie na oczyszczanie toru
wodnego, podnoszac poziom wody w jej
korycie, poprawi jej sptawno$é. W 1890
roku przystapiono do prac, ktore ukonczono
pie¢ lat pézniej. Budowa nowego odcinka
pociagnela za sobg konieczno$¢ budowy sluz

48 S, Kutrzeba, Wisla w historii..., s. 9.

49 Tzw. most Stradomski (lub Krolewski), za: S. Swiszczowski, Miasto Kazimierz pod Krakowem, Krakéw 1981, s. 52.

50 Dziatal do 1603 roku.

51 Nazwany nazwiskiem podskarbiego wielkiego koronnego, ktéry byl jego gléwnym inwestorem.
52 Szerzej: J. Salm, S. Kotodziejski, L. Kajzer, Leksykon zamkéw w Polsce, Warszawa 2001.
53 Na krotkim odcinku w swym dolnym biegu Wista byla rzeka graniczng Rzeczypospolitej i Prus.

54 S. Gierszewski, Wista..., s. 129 - 137.

55 L. Hofman, W. Rydzkowski, Zagospodarowanie..., s. 21-22.

5 M. Matkiewicz, Regulacja Wisly [w:] Monografia Wisty, z. 10, Warszawa 1920, s. 2.
57 R. Ingarden, Rzeki i kanaty zeglowne w bylych trzech zaborach i znaczenie ich gospodarcze dla Polski, Warszawa 1921, s. 87.

58 Opis tego jedynego przypadku wspélnej pracy hydrotechnicznej zaborcéw zawarto w pracy: J. Kwiatkowski, Wista pod Sandomierzem, Sandomierz 1919.

% M. Rybczynski, Drogi wodne..., s. 39.

6 Na $rodkowym odcinku, wskutek zaniedban, postgpowalo najwicksze dziczenie rzeki.
61 L. Hofman, W. Rydzkowski, Zagospodarowanie..., s. 28-29.
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w Przegalinie i w Gdanskiej Glowie, co ogra-
niczyto swobodny do tej pory doplyw jej
wod do Leniwki i Szkarpawy%2. Az do 1915
roku trwaly prace nad Nogatem, ktory osta-
tecznie potaczono z Wisla $luzg przezna-
czong dla zeglugi, doprowadzajaca do niego
minimalng ilo§¢ wody%3. Interesujace w tym
miejscu jest stwierdzenie ostatniego szefa
pruskiej dyrekeji ds. Wisly dotyczace celéw
jej regulacji. Podczas gdy w poczatkowym
okresie wladze pruskie uwzglednialy przede
wszystkim podstawowe potrzeby zeglugi,
ktora upadala coraz bardziej wskutek zapory
na granicy rosyjskiej, ostatecznie skiero-
waly wieksza uwage na odprowadzenie
lodow i wod w celu ochrony przed zatorami
i powodziami mieszkajacych i gospodaruja-
cych w jej poblizu ludzi®*.

W XIX stuleciu na rzekach pojawily sie
nowe jednostki plywajace zasilane silni-
kami parowymi. Powstajace po upadku
powstania listopadowego (1831) spotki -
przedsiebiorstwa zeglugowe, przyczynily
sie do wzrostu aktywnosci statkow paro-
wych na Wisle. Jednak zaréwno przewozy
towarowe, jak i pasazerskie rozwijaly si¢
na niej tylko na skale lokalng%°. Nie sprzyjal
ich rozbudowie podzial Wisty miedzy
panstwami i brak jej regulacji. W polowie
XIX w. pojawit si¢ tez nowy, konkurencyjny
dla zeglugi rzecznej $rodek transportu,
zdolny przewozi¢ ogromne ilosci tadunkéw
— kolej. Oprocz tego w tym czasie uregulo-
wano Odre, ktora stala si¢ gléwna wodna
arterig transportowa w tej czesci Europy. To
wszystko spowodowalo, ze w XIX stuleciu
Wista utracila swoj wezeéniejszy charakter
gltéwnej arterii komunikacyjno-towarowej
w tej czesci Europy®®.

W analizowanym okresie wybudowano nad
nurtem rzeki wiele nowoczesnych, stalowych
mostow kolejowych i drogowych. W zaborze
austriackim, w Krakowie, oddano do uzytku
w 1863 roku most kolejowy nad starym
korytem Wisty (obecnie zasypanym, most
pelni role wiaduktu). Rok pdzniej oddano
tu do uzytku stalowy most kolejowy na linii
$rednicowejé’. W latach 1859-1864 powstat
pierwszy staly most stalowy w Warszawie,
most Kierbedzia (woéwczas nazwany
Aleksandryjskim). Niszczony byt w obydwu
wojnach $wiatowych, a jego filary wykorzy-
stano pod most Slgsko -Dabrowski. W 1875
roku otwarto tu réwniez most przy Cytadeli,
na ktérego filarach po zniszczeniach
IT wojny $wiatowej stanat most Gdanski.
Na pocz. XX w. wzniesiono w Warszawie
takze most Poniatowskiego (wowczas nosit
on nazwe Mikotajewskiego), ktéry byl
niszczony podczas obydwu wojen $wiato-
wych. W Prusach wzniesiono w 1873 roku

most zelazny w Toruniu. Pod Grudzigdzem
powstal z kolei most kolejowo-drogowy
(1876-1878). W niedlugim czasie po jego
wzniesieniu podjeto tez decyzje o budowie
wokol tego miasta poteznego zespolu
umocnien przedmos$cia®. Dwa mosty,
drogowy i kolejowy, oddano do uzytku
w Tczewie. Most drogowy (pierwotnie kole-
jowy) w chwili ukonczenia w 1857 roku byt
najdluzszy w Europie”.

Wisla ogrywala wazng role strategiczna
w planach wojennych, a takze dzialaniach
militarnych XIX-XX w7!. Podczas I wojny
Swiatowej (1914-1918) wiele obiektow
hydrotechnicznych zostato zniszczo-
nych. Po jej zakonczeniu rzeka znalazta si¢
w granicach II Rzeczypospolitej’2. Jednak
i wowczas wobec wczesniejszych zanie-
dban, innych priorytetéw, braku pieniedzy,
konkurencji ze strony kolei — nie uczyniono
z niej gléwnej drogi wodnej, dostosowanej
do zwigkszajacych si¢ potrzeb gospodar-
czych kraju”?. Tak zresztg robiono na zacho-
dzie Europy, gdzie ujmowanie rzek w uregu-
lowane koryta i wykorzystywanie ich energii
stanowilo uznang zasade¢ gospodarcza’.
Wieksze prace, jakie poczyniono w Polsce
okresu miedzywojnia, dotyczyly budowy
zbiornikéw retencyjnych w Roznowie,
Czchowie i zapory wodnej w Porabce, ktére
ochroni¢ miaty ludnoé¢ przed powodzia?>.
Jesli chodzi o porty rzeczne, to chociaz
niejednokrotnie potgczone byly z koleja,
posiadaly stabe wyposazenie techniczne lub
pozostawaly niewykonczone do wybuchu
IT wojny $wiatowe;j’. Bardzo zréznicowany
byt takze towarowy tabor Zeglugowy ptywa-
jacy po Wisle. Podczas gdy na Wisle gornej
i $rodkowej dominowaly nadal jednostki
drewniane o no$nosci 40-100 ton, to na jej
dolnym odcinku ptywaly barki budowane
ze stali i drewna o no$nosci powyzej 100
ton (przecigtna no$noé¢ barek ptywajacych
na szlaku z Warszawy do Gdanska wyno-
sita 200-300 ton)””. W okresie miedzy-
wojennym w Warszawie odbudowano
most Poniatowskiego. W latach 1921-
1931 powstal w tym mie$cie most kolei
$rednicowej’s.

Wspdlczesnie historie osadnictwa,
zeglugi oraz faune i flore Srodkowego
odcinka rzeki przedstawia Muzeum Wisty
w Wyszogrodzie. W dolnym jej odcinku
dziala natomiast Muzeum Wisty w Tczewie
- oddziat Centralnego Muzeum Morskiego —
prezentujace miedzy innymi historie zeglugi
na rzece oraz lodzie ludowe z jej dorzecza.
Do zapoznania si¢ z pofozonymi w poblizu
rzeki walorami antropogenicznymi zache-
caja liczne przewodniki turystyczne.
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