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Mapa Wisly w obrebie
Warszawy i okolic, 1901 r.
(Archiwum Pafstwowe

w Warszawie, Kolekcja I map
i planéw Warszawy, K I 145)
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Ryc.1

Panorama
Warszawy

na rycinie

7 1860T.,

M. Durand-Brager
(,Le Monde”)

ZAGADNIENIA
WSTEPNE

,Kommunikacye sg zywotng kazdego
panstwa arterya; w niéj pulsuje dzis
nie tylko handel i przemyst, jako zré-
dlo mozliwego bogactwa, ale sama
potega i cywilizacya panstwa, wa-
runkowane sa najwickszg fatwoscia,
szybkoscig 1 oszczednoscig srodkow
komunikacyjnych. Wiec tez nie star-
czyly dawne Srodki: para wystapita na
widownie i od jéj pojawienia datuje sie
reforma w kommunikacyach™. [il. 1]

Pomyst zastosowania pary do na-
pedu statkéw pojawit sie stosunkowo
wezesnie. Juz w drugiej polowie XVII
wieku Francuz Denis Papin praco-
wal nad wlasnym projektem ttoko-
wego silnika parowego, a w 1707 r.
wykorzystal go do napedzania wio-
set 16dki w Kassel w Hesji. W 1775 r.
na Sekwanie w Paryzu préby z todzig
napedzang parg prowadzil Francuz
Jacques-Constantin Périer. W 1776 r.
z kolei, na rzece Doubs, zostala prze-

testowana 16dz ,Palmipede” kon-
strukgji Claude’a Frangois de Jouffroy
d’Abbans, a w 1783 r. na rzece Saonie
koto Lyonu kolejny statek o napedzie
parowym tegoz wynalazcy, nazwany
,Pyroscaphe”. W 1802 r. w Anglii powstat
parowy holownik rzeczny ,Charlotte
Dundas” Williama Symingtona.

Wreszcie, w latach 1806-1807 skon-
struowano pierwszy statek wyposazo-
ny w skuteczny naped parowy. Byt to
bocznokotowiec ,Clermont”, o dtugosci
150 stop, szerokosci 13 stop 1 zanurze-
niu 2 stép, zbudowany przez Ame-
rykanow Roberta Fultona i Roberta
R. Livingstona?, i to od niego rozpo-
czat sie zywiotowy rozwdj srédlgdowej
zeglugi parowej na calym $wiecie. Do
jego napedu zastosowano maszyne
parowga o mocy 24 KM zakupiong w fa-
bryce Jamesa Watta i Matthew Boulto-
na w Soho pod Birmingham. W czasie
pierwszego rejsu statek ten pokonat
odlegtos¢ 150 mil w ciggu 32 godzin
w gore rzeki 130 godzin w dét rzeki, co
bylo duzym osiggnieciem. ,Clermont”
(stosunkowo szybko przemianowa-
ny na ,North River”) ptywat po rzece
Hudson pomiedzy Nowym Jorkiem
a Albany.
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W Niemczech pierwszy statek o na-
pedzie parowym pojawit sie na Wezerze
w 1812 r. Rok pdzniej uruchomiono
w Rosji pierwszy parowiec na rzece
Ural. Na Wisle historia zeglugi pa-
rowej rozpoczeta sie w potowie lat
20. XIX w. od kontraktu rzadowego
z Konstantym Wolickim? z Warsza-
wy 1 Piotrem Antonim Steinkellerem*
z Krakowa. Do jego zawarcia dopro-
wadzil ksigze Franciszek Ksawery
Drucki-Lubecki, w latach 1821-1830
minister skarbu Krélestwa Polskie-
go. Przedsiebiorcy mieli do kwietnia
1826 r. zbudowac flote, potrzebng do
transportu soli importowanej z zabo-
ru austriackiego i pruskiego, ztozong
ze stu statkow zaglowych i jednego
o napedzie parowym, przeznaczone-
go do holowania statkéw w gore rzeki.
Spotka ze Steinkellerem szybko sie
rozpadia, lecz Konstanty Wolicki ra-
zem ze wspoélnikiem Jakubem Berk-
sohnem doprowadzili do zakupu
w Anglii i sprowadzenia w 1827 r. do
Gdanska dwoch drewnianych statkéw
parowych o napedzie bocznokotowym:
,Victory” z Liverpoolu i , Xigze Xawery”
z Yarmouth.

Niestety, niewiele wiemy o pierw-
szych parowcach, a zachowane infor-
macje s3 niekiedy sprzeczne. ,Xigze
Xawery” prawdopodobnie miat moc
okoto 40 KM?, dlugosé 31,55 m, sze-
rokos¢ 5,5 m i wysoko$¢ kadluba
2,54 m, zostatzbudowany w 1822 r. jako
LAlbion”. ,Victory” mial nieco mniej-
sze zanurzenie i bardziej ptaskodenng
konstrukcje. Statki te byly przezna-
czone do zeglugi morskiej i ze wzgle-
du na duze zanurzenie nie nadawaly
sie do stalej zeglugi na Wisle. Byly to
pierwsze w historii jednostki ptywa-
jace nalezace do polskiego armatora
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i plywajace pod polskg bandera, ktore
byly klasyfikowane przez Rejestr Stat-
kéow Lloyda® (nadano im klase A17).
W sierpniu 1828 r. Tymoteusz Lipinski®
w swoich Zapiskach z lat 1825-1831 za-
miescit bardzo ciekawg informacje
o przybyciu pierwszego statku paro-
wego w okolice Warszawy:

,Oddawna zapowiedziany, dtugo ocze-
kiwany, przybyl wreszcie statek, tak
zwany okret parowy. Od Gdanska ply-
nat nader zwolna, po wiekszej czesci
go ciggniono, a to z powodu, iz kociot
parowy pekl, a co najbardziej, ze woda
jest za mata dla niego. Stanat przy po-
toku pod Bielanami i dalej nie moze
postapi¢; mndstwo oséb nawiedza to
dziwo za optatg zlotego na rzecz To-
warzystwa zupy rumofordzkiej®. Nie
mozna dociec prawdy, kto jest wtasci-
cielem onego i na jaki cel zakupiony
zostal w Anglji za 13 tysiecy dukatow.
Podlug jednych miat go sprowadzié¢
nasz wszystko mozny Lubecki, mini-
ster skarbu; podtug drugich zas P. Wo-
licki, ktéry jest niejako prawe ramie
pierwszego, przytem wielki przed-
siebiorca. Prawda, ze statek ten gu-
stownie jest wewnatrz urzadzony, do
zbytku nawet: stoly, meble mahonio-
we, pieknej roboty, sofy morg pokryte,
lustra itd. zdobig cztery pokoje, nadto
jest izba dla ludzi okretowych, wszyst-
ko to bawi oko, ale kdyaz co to obejrzy,
zapyta: cui bono?”*°

Opisywanym statkiem byl ,Victo-
ry”, ktéry 11 sierpnia 1828 r. utknat na
Wisle we wsi Potok koto Bielan i tkwit
tam do 30 sierpnia; prawdopodobnie
dopiero ostatniego dnia miesigca uda-
o mu sie dotrze¢ do Warszawy. Nie
wiadomo, jakie byly dalsze losy tego
statku. Po upadku powstania listopa-



Plowr Siwinkellar,
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Ryc. 2

Portret Piotra Steinkellera z publikacji L. Méyeta
Losy pewnego projektu Steinkellera:

notatka archiwalna, Warszawa, 1904 r.

(polona.pl)

dowego jednostke przekazano rzg-
dowemu gérnictwu i wymontowano
z niego maszyne oraz kociot parowy,
a Konstanty Wolicki zostat zwolniony
ze swych zobowigzan wobec rzadu.
,X13ze Xawery” miat by¢ wykorzysty-
wany do rejséw po Zatoce Gdanskiej
(miedzy innymi na Hel), a potem stat
w porcie gdaniskim®™.

Na poczatku lat 40. XIX w. probe
zorganizowania zeglugi parowej na
Wisle podjal wspomniany juz Piotr
Antoni Steinkeller (il. 2). Sprowadzit
on do Warszawy dwa statki zelazne.
Pierwszy, nazwany ,Wisla”, o mocy
40 KM i zanurzeniu 44 cali (ok. 1,06 m)
zostal zbudowany w 1839 r. w stocz-

ni J. Lairda w Birkenhead i kupiony
w 1840 r., drugi, mniejszy, o mocy 24 KM
1 zanurzeniu 40 cali (0,96 m) zostal
nabyty dwa lata pézniej. Piotr Stein-
keller organizowal rejsy spacerowe
w okolicach Warszawy (przystan dla
statkéw znajdowala sie obok Zamku
Kroélewskiego), miat tez zamiar otwo-
rzy¢ stale polgczenie miedzy War-
szawa a Gdanskiem. W maju 1845 r.
w dodatku do ,Kurjera Warszawskie-
go” pojawila sie informacja o rejsie
do Gdanska i z powrotem. ,Osoby
chcace korzystaé¢ z tej sposobnosci,
celem odbycia podrézy do Gdanska,
lub tez tylko do Nowogieorgiewska
[Modlina], Wyszogrodu, Plocka, Do-
brzykowa, Wtoctawka, Bobrowni-
koéw, Nieszawy, Ciechocinka, Torunia
i innych Miast nad Wislg potozonych,
zglosi¢ sie raczg jak najspieszniej do
kantoru przy ulicy Trebackiej Nro
638. Przyjmuig sie takze Towary do
Gdanska i z powrotem”. Rejs mial
trwac 48 godzin, a statek mial spedzi¢
w Gdansku 8 dni**. Oba parostatki,
podobnie jak te zakupione przez Wo-
lickiego, mialy jednak zbyt duze za-
nurzenie na rzeke, ktorej gltebokos¢
przy niskim stanie wody nie przekra-
czala 22 cali (ok. 0,53 m). Steinkeller
nie miat szczescia do intereséw, byt
bardzo zadluzony i w efekcie Bank
Polski przejat jego majatek, a stat-
ki sprzedano do Rosji®?. Mniej wie-
cej w tym czasie podjeto tez, niestety
nieudane, proby zbudowania statku
0 napedzie parowym. XIX-wieczne
gazety wspominajg m.in. o jednostce
budowanej przez hr. Maurycego Kos-
sowskiego™ czy o drewnianym stat-
ku podobnej wielkosci, o mocy 6 KM,
p. Smirnowa, o ktérym wiemy, iz byt
wczesniej mechanikiem arsenatu
warszawskiego®.
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Pierwsze statki o napedzie parowym
nazywano u nas paroptywami. Dopie-
ro w drugiej polowie XIX w. zacze-
to produkowa¢ statki w miare dobre
technicznie. Wazng zmiang techno-
logiczng byto uzycie blachy stalowej

nie zmniejszalo ciezar i zanurzenie
statku, jak réwniez zastosowanie
technologii nitowania. Pierwszy bocz-
nokotowiec parowy o stalowym kadtu-
bie zbudowano w 1822 r. w Anglii; byt
to statek ,,Aron Mansby”.

do konstrukeji kadtuba, co znacz-

PRZYPISY

' O. Flatt, Brzegi Wisty od Warszawy do Ciechocinka, z dopetniajgcym poglgdem na przestrzen od Torunia
do Gdariska (przewodnik zeglugi parowej), Warszawa 1854, Drukarnia Gazety Codziennej, s. 1.

*Robert Fulton (1765-1815), inzynier i wynalazca, cho¢ najpierw zajmowal sie malowaniem m.in.
portretéw i miniatur. Skonstruowal pierwszg na $wiecie jednoosobows 16dz podwodng , Nau-
tilus”, napedzang reczng korba polaczong ze $rubg. Wspétpracowat z Robertem R. Livingstonem
(1746-1813), prawnikiem, politykiem i dyplomatg, ktéry sfinansowat badania nad todzig i opa-
tentowal w imieniu swoim i Fultona wykorzystanie napedu parowego w zegludze na okres 20
lat. Pierwsza 16dZ parowa z silnikiem o mocy 8 KM powstata w 1803 r. i zostala zaprezentowana
na Sekwanie w Paryzu. Zob. ]. Mozdzen, Robert Fulton, Uniwersytet Wroctawski, Wroctaw 2009;
http://kwasnicki.prawo.uni.wroc.pl/pliki/MozdzenRobert%20Fulton.pdf (dostep: 13 II 2017).

* Konstanty Wolicki (1792-1861), ziemianin, mineralog, przemystowiec.

* Piotr Antoni Steinkeller (1799-1854), kupiec, przemyslowiec, przedsiebiorca i bankier,
pionier polskiego rolnictwa, przemystu i transportw; J. Durka, Kariera i upadek Piotra Antoniego Ste-
inkellera (1799-1854), , Poznanskie Zeszyty Humanistyczne”, 13 (2009), . 41-49.

> 40 lub 50 KM; por. F. Miaskowski, O przedsigwzigciu zeglugi parowéj na Wisle, ,Biblioteka War-
szawska”, 4 (1846), s. 273.

¢ Lloyd’s Register of Shipping — najstarsze na $wiecie brytyjskie towarzystwo klasyfikacyjne
statkdw, z siedzibg w Londynie, dziatajace od korica XVII w.

7 http://www.lr.org.pl/index?page=uslugi_morskie;PrezentacjaLR (dostep: 22 I 2017).

® Tymoteusz LipiAski (1797-1856), historyk, geograf, numizmatyk, badacz starozytnosci
polskich, pisarz, autor m.in. swoistej kroniki obyczajowo-politycznej Zapiski z lat 1825-1831; zob.
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M. Tyrowicz, Lipinski Tymoteusz, w: Polski Stownik Biograficzny (dalej: PSB), t. 17 (1972), S. 399—
—401.

? Towarzystwo Zupy Rumfordzkiej — organizacja charytatywna dzialajgca w Warszawie w XIX w.,
utrzymujaca sie z darowizn i datkéw, zywigca od 120 do 250 ubogich i bezdomnych dziennie.
Nazwa pochodzi od Amerykanina Benjamina Thompsona hr. Rumforda (1753-1814), dzialacza
spotecznego, naukowca i wynalazcy w dziedzinach oswietlenia, ogrzewania i wyzywienia. Zupa
rumfordzka byla pozywna, wysokokaloryczng zupg na wywarze z kosci, skér lub ttuszczu zwie-
rzecego z dodatkiem fasoli lub grochu, ziemniakéw, kasz lub ryzu i sezonowych warzyw.

° T. Lipinski, Zapiski z lat 1825-1831, do druku przygotowal i przypiskami objasnil Kazi-
mierz Bartoszewicz, nakladem K. Bartoszewicza, w drukarni A. Koziariskiego, Krakéw 1883,
S. 104-105.

" P.T. Sliwinski, Krétka historia zeglugi parowej na Wisle, ,Notatki Plockie”, 56 (2011), nr 4 (229),
S.3-7.

" Dodatek do ,Kurjera Warszawskiego”, nr 126 (1845), ostatnia strona (b.p.).

B Wista”, przebudowana w 1850 r., zostala sprzedana kupcowi Lewinowi, ktéry uzytkowat ja od
1852 r. na Dnieprze pod nazwa ,Lew”.

“ Maurycy Kossowski (1795-1864), ziemianin, przemystowiec, cztonek zarzadu i wspétzatozy-
ciel Towarzystwa Wyrobéw Zbozowych, ktére uruchomilo w Warszawie pierwszy miyn pa-
rowy (1828-1835). W 1833 r. wraz z H. Eubienskim zawigzal prywatne towarzystwo, wsparte
finansowo przez Bank Polski, w celu budowy duzej huty w Niwce, w pdzniejszym okresie prze-
jetej przez Bank Polski; takze wtasciciel kopalni wegla w GrodZcu koto Bedzina. Zob. S. Fuksie-
wicz, Kossowski Maurycy Tadeusz, PSB, t. 14 (1968-1969), s. 315, 316.

> Kurjer Warszawski”, nr 102 (1872), s. 1; W. Danielewicz, Poczgtki Zeglugi parowej na Wisle, http://
www.zegluga.wroclaw.pl/articles.php?article_id=198 (dostep: 12 II 2017); F. Miaskowski, op. cit.,
S. 274.

' Z. Tucholski, wspétpraca J. Fink-Finowicki, Dworzec wodny — przystai plywajgca ,Plock”
(Przysta Nr 2), dzieje jednej z ostatnich historycznych jednostek zwigzanych z zeglugg parowg na Wisle,
»Rocznik Polskiego Towarzystwa Historii Techniki”, R. 7 (za 2007, publikacja: 2009), s. 10.
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Odjazd statkéw
do Bielan. Zaktad
fotograficzny:
Photo-Plat,
Warszawa,

maj 1932 1.,
Koncern
IHustrowany Kurier
Codzienny -
Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-G-4452)

ZEGLUGA
PAROWA NA WISLE
W WARSZAWIE

XIX WIEK | POCZATKI XX

Anglia, a zaraz po niej Francja staly
sie najwazniejszymi osrodkami budowy
statkéw parowych. We Francji jedng
z bardziej znanych stoczni rzecznych
produkujacych ptaskodenne parowce
byta firma zalozona w 1821 r. w Nan-
tes przez Ludwika Guiberta. Poczat-
kowo maszyny parowe do statkow
sprowadzano z Anglii, a od 1834 r.
firma uruchomita produkcje wtasnych,
budowanych wedtug konstrukeji
mechanika Vincenta Gache’a’. To
wlasnie Gache, dazac do upowszech-
nienia zeglugi parowej, a zarazem
maszyn parowych swojej konstrukeji,
zainteresowal sie w 1846 r. nowym,
wcigz dziewiczym terenem. Do War-
szawy przybyl Edward Guibert, syn
Ludwika, i po wykonaniu badan nur-
tu Wisly stwierdzil, ze rzeka nadaje
sie do zeglugi, po czym wystapit do
rzadu Krélestwa Polskiego o przywi-
lej wylgcznosci zeglugi parowej na
Wisle, Bugu, Narwi, Pilicy i Wieprzu.
Po sprawdzeniu uzytecznosci pa-
rowcéw Guiberta i Gache’a wydano
taki przywilej na 10 lat. W listopadzie
1847 r. Edward Guibert sprowadzit
do Warszawy dwa parostatki: pasa-
zerska ,Wiste” i holownik ,Ksigze
Warszawski”.

27 kwietnia 1848 r. Andrzej hr. Za-
moyski i Edward Guibert zalozyli
przed pisarzem aktowym Kroélestwa
Polskiego w Warszawie J6zefem No-
skowskim Spétke Zeglugi Parowej
na Rzekach Sptawnych Krélestwa,
Hrabia Zamoyski et Compania. Ary-
stokrata Andrzej Artur hr. Zamoyski
(il. 3) urodzit sie 2 kwietnia 1800 r.
w Wiedniu, jako syn Stanistawa i Zofii
z Czartoryskich. Pobierat nauki w Pa-
ryzu 1 Genewie, gdzie studiowatl ma-
tematyke oraz inzynierie cywilng,
a takze w Edynburgu, gdzie studiowal
inzynierie i ekonomie polityczng. Po
powrocie do kraju ozenit sie z Roza
hr. Potocka. Byl m.in. cztonkiem Rady
Stanu, prezesem Komitetu Towarzy-
stwa Kredytowego Ziemskiego, preze-
sem Towarzystwa Rolniczego, ktérego
byt tez wspodtzatozycielem. Rozwijal
zegluge parowg na Wisle i innych rze-
kach, a w zalozonych przez siebie
warsztatach budowat statki i barki.
Za dzialalno$¢ patriotyczng zostat
wydalony z Krélestwa Polskiego. Jego
palac przy Nowym Swiecie 67 i kamie-
nica przy Nowym Swiecie 69, z ktérej
dokonano w 1863 r. zamachu na hr.
Fiodora Berga, zostaly spladrowane
i skonfiskowane. Zmart w Krakowie
w1874 1.8

Poczatkowy kapital Spétki Zeglugi
Parowej na Rzekach Sptawnych Kroéle-
stwa, Hrabia Zamoyski et Compania
byt bardzo skromny, wynosit bowiem
60 000 rubli (30 000 wniesione przez
Zamoyskiego i 30 000 przez Guiber-
ta). Z czasem do spotki przystapili
tez jako wspdlnicy komandytowi
Adam hr. Potocki, August hr. Zamoyski,
Jan hr. Zamoyski, Kazimierz Zyberg
hr. Plater i Piotr Mezynski®. Glownym
jej celem byt transport Wistg towaréw
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i produktéw powierzonych przez kon-
trahentéw, przede wszystkim zboza.
Pobierana za wykonanie ustugi optata
nazywana byla frachtem?°. Firma jako
pierwsza na Wisle wprowadzita holo-
wanie statkow bez napedu przez koto-
we holowniki parowe holowano puste
gabary* z Gdanska, ktére nastepnie
zaladowane zbozem schodzily samo-
splawem do Gdanska??. Poczatkowo
zardwno maszynisci (mechanicy), jak
i kapitanowie paroplywéw, patroni
gabaréw i palacze byli Francuzami,
sprowadzonymi przez Guiberta, gdyz
u nas brakowato ,ludzi z tego rodza-
ju zatrudnieniami obeznanych”. Pra-
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cownicy francuscy byli duzo drozsi od
krajowych. Polozono jednak nacisk na
szkolenie kadr i juz po dwdch latach
w spolce plywalo pieciu kapitanéw
Polakéw i siedmiu patronéw Polakéw
lub Niemcéw, z kolei wszyscy palacze
byli Polakami. Od poczatku dziatal-
nosci spoétka uruchomita produkcje
statkéw 1 barek w Rzgdowej Fabryce
Machin Banku Polskiego na Solcu?,
na poczet czego zaciggnieto pozyczki.

W maju 1851 r. Spétka Zeglugi Paro-
wej na Rzekach Sptawnych Andrzeja
hr. Zamoyskiego uruchomita pierwszg
regularng linie pasazerska z Warszawy

Ryc.3
Portret hrabiego Andrzeja
Zamoyskiego, Zaktad
fotograficzny K. Beyera,
koniec lat 50. - pocz. 60. XIX w.
(Muzeum Warszawy, AF16613)



Ryc. 4

Parostatek

,Ksiaze Warszawski”,
Dodatek
przemystowy
ankiety ,Swiata”

nr 25, 1911 I.

do Ciechocinka, a nastepnie z War-
szawy do Pulaw i Zawichostu. Poza
przewozami osobowymi zajmowata
sie transportem towardw i produk-
tow, m.in. drewna rzgdowego. Gabary
i holowniki wynajmowano réwniez
wladzom wojskowym oraz osobom
i firmom prywatnym, z czasem plywa-
ly nie tylko po Wisle, ale tez po rzekach
panstw sasiednich. Niestety, paroply-
wy ulegaly awariom i rozbijaly sie, co
powodowato ich czasowe wycofanie
z eksploatacji. Na przyktad w 1855 r.
przydarzyly sie dwa nieszczesliwe wy-
padki, oba pod Nowym Dworem:

sjeden z Paroplywem Plock przez nie-
dbalstwo 1 zarozumialo$é patrona
Dubois, a drugi czysto losowy z Praga
[...] pierwszego skutkiem byto wzbicie
berlinki za ktérg zaptaciliSmy prze-
szlo 1000 rs.** i uszkodzenie znaczne
przodu statku parowego co pociagne-
to za sobg koszt reparacyi okoto 600
rs., drugi przypadek byl okropniejszy,
bo caly statek przelamat sie, i z wielka
bieda po przeszito miesiecznej pracy
zdotalismy wydoby¢ go na lad i maszy-
ny z niego wydosta¢, co spowodowa-
o nadzwyczajne koszta, bo przeszto
4500 rs. [...] spdd statku zahaczyt o starg

jakas kotwice na dnie Wisly spoczywa-
jaca 1 rozprut sie od przodu do prze-
grody w tyle kotta”.

W tym samym roku dwéch majtkow
utonelo przy innych okazjach w trak-
cie pelnienia stuzby, dwa statki przy
wiosennym puszczeniu lodéw osiadly
na ladzie, a jeden na mieliZnie®. Rej-
sy byly opdzniane przez rewizje cel-
ne w Nieszawie, a takze konieczno$é¢
uzyskiwania paszportéw dla zatdg
statkéw. Zegluga byta uzalezniona od
stanu wody, jak rowniez od srogosci
zim i okreséw, kiedy rzeka zamarza-
ta. W 1852 r. mniejsze dochody spétki
byly spowodowane: trzema miesigca-
mi epidemii cholery, niepamietnym
od dawna niskim stanem wody i sta-
gnacja handlu zbozowego w Gdansku.

W poczatkowym okresie zegluga
parowa przynosita straty. Juz pod
koniec 1852 r. Andrzej hr. Zamoyski
zmuszony byl rozwigzaé kontrakt
z Guibertem, gléwnie ze wzgledu na
jego szkodliwe dziatania wobec firmy.
Wsrod powoddéw, dla ktdrych pozbyto
sie Guiberta ze spditki, jak dzis bysmy
to okreslili: za porozumieniem stron,
byly m.in. nastepujace:

,1. Ze niemozna pod zadnym wzgle-
dem rachowac¢ na jego charakter.

2. Ze jako zarzadzajacy czeécia tech-
niczng przedsiewziecia i konstruktor
nowych naszych statkéw, dzialal nie-
trafnie i z wyrazna szkoda Wsp6tki; co
nawet zdecydowato Gtéwnego przed-
siebierce do wyznaczenia mu stalego
zaliczenia 2,250 rocznie, od 1 stycznia
1850 do 27 kwietnia 1856 i znaglenia
go do zrzeczenia sie praw Dyrektor-
stwa czesci technicznej zapewnionych
Mu Kontraktem Wspétkowym.
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3. Ze zrzeklszy sie praw zarzadu, bun-
towal osade Francuskg przeciw Ad-
ministracyi, 1 namawial do zadania
podwyzszenia plac.

4. Ze bylijest przez swoje niespokojne
usposobienie najniebezpieczniejszym
wrogiem przedsiewziecia, do ktérego
nalezy;

5. Ze nie posiadaj[ac] wiadomosci od-
powiadajacych powolaniu, do ktérego
roscil sobie pretensja — cudzg wlasnos¢
sprowadzil z Nantes do Warszawy —
—dzialal we wlasnem imieniu, chociaz
do tego nie mial upowaznienia, po-
zaciggal masse dtugéw, nie tylko we
Francyi, ale w Polsce i Rossyi — zmar-
nowal wiele kapitatu [...]

6. Ze Wspétka Zeglugi Parowej narazi-
fa sie przez niego na nieustajace pro-
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cessa z jego wierzycielami i ciggle jest
przez nich niepokojona — [...]"%.

Rozwigzanie umowy z Guibertem
byto do$é¢ kosztowne dla Spétki Ze-
glugi Parowej. Przejela ona na siebie
wszystkie dtugi wraz z oprocentowa-
niem, wcigz miata wyplacaé¢ wspomnia-
ne wyzej zobowigzania, po prawnym
zniesieniu 47 aresztéw wynikajgcych

M) muq_ﬂ:;
 GHAWNECO TARADY |

— o

IEGLUGI PAROWE) .
na Rzeleach Splawnych Krilestwa
{iere oy St emprcliese Bk dmelzgie Tuswoyshingy -7
poi X* 1245

Ryc.5

Statek Wloctawek
pod Bielanami,
rys. ilit. M. Fajans,
z publikacji

O. Flatta, Brzegi
Wisly od Warszawy
do Ciechocinka,
Warszawa, 1854 r.
(polona.pl)

Ryc. 6

Nagtéwek pisma
Spotki Zeglugi
Parowej na
dokumentach
znajdujacych sie

w Archiwum
Potockich

z Krzeszowic
(Archiwum Narodowe
w Krakowie, sygn.443)



Ryc.7

Awers i rewers
medalu wybitego
na cze$¢ Andrzeja
Zamoyskiego przez
C. K. Galicyjskie
Towarzystwo
Gospodarcze

W 1850 1., z okazji
otwarcia drogi
wodnej Wista-
-Dunajec-San,
Wieden,
autor/medalier

K. Radnitzky,

].G.H. Pawlikowski,

J. Kossak
(Muzeum
Narodowe

w Warszawie,
NPO 20103)

z zadluzenia na kwote 61 500 rubli
(co mial zalatwié¢ Guibert), miala mu
wyplaci¢ jednorazowo 25 000 rubli.
W zamian Guibert mial zrzec sie
wszystkich pretensji, przenies¢ swoj
przywilej na zegluge parowg w Polsce
na Andrzeja Zamoyskiego i odstgpi¢
kwote 30 ooo rubli, czyli swéj udziat,
na rzecz spotki.

W dniu 6 (18) lutego 1854 r. zostala
zawigzana na lat 18 nowa spétka ko-
mandytowa®’ ,Andrzej hr. Zamoyski
1 Wspétka” pomiedzy Andrzejem hr.
Zamoyskim z jednej strony a Adamem
hr. Potockim, Janem hr. Zamoyskim,
Augustem hr. Zamoyskim, Kazimie-
rzem Zybergiem hr. Plater, Piotrem
Mezyniskim i Leopoldem Kronenber-

giem z drugiej. Gléwnym i wylacznym
administratorem pozostal Andrzej hr.
Zamoyski, wspélnicy mieli nie inge-
rowaé w zarzadzanie firma. 17 lute-
go (1 marca) 1854 r. wydano obligacje
zeglugi parowej. Poczatkowo bylo to
376 obligacji 5-procentowych o tgcznej
wartos$ci 282 000 rs na poczet budo-
wy trzech nowych statkéw parowych.
W tym czasie spétka posiadata juz
dziewie¢ paroplywéw (gtéwnie stat-
kéow przewozowych i holownikéw,
tzw. remorkieréw): , Ksigze Warszaw-
ski” (holownik o mocy silnika 60 KM,
il. 4)%%, ,Wista” (statek osobowy,
25 KM)?, , Kopernik” (holownik, 60 KM),
,Krakéw” (holownik, 32 KM), , Praga”
(holownik, 100 KM), ,Sandomierz”
(holownik, 32 KM), ,Kazimierz” lub
,Kazmirz” (osobowy, 14 KM)*°, , Plock”
(osobowy, 60 KM) i ,,Wloctawek” (oso-
bowy, 60 KM, il. 5)%, a takze 20 gaba-
réw zelaznych réznej wielkosci, ktore
otrzymaly numeracje od 1 do 20 oraz
nazwy: ,R6za”, ,Aniela”, ,Zofia”, ,Ce-
cylia”, ,Anna”, ,Teresa”, ,Charlotte”
(Karolina), ,Jadwiga”, ,Aleksandryna”,
»~Amelia”, ,Idalia”, ,Pelagia”, ,Izabel-
la”, ,Maria”, ,J6zefa”, ,Elfryda”, ,Eli-
za”, ,Celina”, ,Wanda” i ,Konstancja”.
Byly to imiona kobiet waznych w zy-
ciu hrabiego Zamoyskiego, m.in. jego
matki, zony, cérek i babek. Ponadto
spotka posiadata trzy przystanie pasa-
zerskie, tzw. embarkadery®, trzy cylle®,
warsztaty, biuro i magazyn. Zarzad
i biuro miescily sie w patacu Andrzeja
Zamoyskiego przy ulicy Nowy Swiat
nr 12453 (il. 6).

W 1850 r. Andrzej Zamoyski odbyt
parostatkiem nr 4 ,Krakéw” podréz
do Krakowa, a nastepnie w gore Sanu
i Dunajca w celu sprawdzenia moz-
liwosci zeglugi po tych wodach. Dla
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upamietnienia tego wydarzenia Gali-
cyjskie Towarzystwo Gospodarcze wy-
bito najego czes¢ medal (il. 7). W 1851 1.
hrabia wybrat sie w kolejng podroz,
tym razem parostatkiem nr 6 ,Sando-
mierz” do Gdanska, aby nawigzac sto-
sunki handlowe z tym miastem?®.

Poczatkowo kotly paroplywéw byly
opalane drewnem. Statki pasazerskie
mialy czesto bogaty wystrdj i ume-
blowanie**. Na zamoéwienie hr. Za-
moyskiego mtodzi wowczas malarze®”
wykonali serie obrazéw na blasze
do dekoracji wnetrz statkéw ,Plock”
i, Wloctawek”. Czes¢ z nich zachowata
sie do dzi$§ w zbiorach Muzeum Naro-

dowego w Warszawie, Muzeum Na-
rodowego w Kielcach oraz Muzeum
Warszawy, w tym obraz Franciszka
Kostrzewskiego Przystan statkéw pa-
rowych na Wisle na Solcu (il. 8). Bardzo
uroczycie $wietowano nadanie statko-
wi imienia (il. 9).

18

Na statkach znajdowata sie restau-
racja ,,po cenach statych, przez Wia-
dze Policyjng zatwierdzonych”?®.
Jednostki mialy kajuty dwdch klas;
klasa II byla wyposazona w stoliki
i twarde lawki, klasa I miala osobny
salon, jadalnie i buduar dla pan z me-
blami tapicerowanymi. Ceny biletéw
byly stosunkowo wysokie, ale nie od-
straszalo to amatoréw rejséw, kto-
rych zwykle byto wiecej niz miejsc na
statkach?.

W 1854 r. Spétka zatrudniata oko-
to 300 pracownikéw, z czego trzecig
czes¢ stanowili pracownicy Warszta-
téw Zeglugi Parowej, pozostali zajmo-

wali stanowiska administracyjne lub
nalezeli do zalég (osad) statkéw i ga-
baréw. Armator zatrudnial réwniez
stuzbe kontrolerskg odpowiadajacg za
komfort pasazeréw, przewozony ta-
dunek i prawidlowg eksploatacje jed-
nostek*.

Ryc. 8

Przystan statkow
parowych na
Powislu, obraz
olejny na blasze
zdobigcy przez lata
wnetrze jednego
ze statkéw spotki
A. Zamoyskiego,

F. Kostrzewski

ok. 1853 r. (Muzeum
Warszawy,

MHW 17883)
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Ryc.9
Zaproszenie

na uroczystosé
poswiecenia
statku parowego
we Wloclawku
wypisane
odrecznie przez
A. Zamoyskiego
dla A. Lessera,
27 maja 1853 r.
(Muzeum Narodowe
w Warszawie,
rkps 724/5)
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W 1853 r. Komisja Rzagdowa Spraw
Wewnetrznych i Duchownych data
Spoélce upowaznienie do uzywania
herbu Krélestwa Polskiego na stat-
kach, przystaniach i warsztatach ,przez
wzglad na uzytecznos¢ dla kraju™.
Rzad przedluzyt tez przywilej wylacz-
nosci na dalsze 10 lat, liczac od 4 wrze-
$nia 1856 r. Wkrotce wypuszczono
kolejne serie obligéw; duzg ich czesé
wykupit Ignacy Zawistowski i zostat
przyjety jako wspdlnik komandytowy.
Tabor plywajacy firmy powiekszy! sie
o kolejne gabary i parostatki: ,Pilica”
(osobowy, 40 KM), ,Narew” (osobo-
wy, 40 KM) oraz ,,Andrzej” (holownik,
60 KM; zob. nizej)*~.

Fabryka Banku Polskiego na Solcu,
w ktorej zbudowano pierwsze statki
1 gabary, lezata zbyt daleko od Wisly,
co powodowato trudnosci w trans-
porcie czesci statkow do rzeki, ich
montazu i wodowaniu. W 1850 r.
Andrzej hr. Zamoyski zakupit teren
potozony nad Wisty, o powierzchni
20665 lokci warszawskich®, przy uli-
cach Czerniakowskiej, Macznej i So-
lec, i zbudowat tam wiasne warsztaty
budowy 1 naprawy taboru plywajace-
go, ktdre otrzymaly pdzniej formalng

nazwe Fabryka Machin Towarzystwa
Zeglugi Parowej, Andrzej hr. Zamoy-
ski et Companie™* (il. 10).

,Pod koniec roku 1855 Warsztaty re-
paracyjne Wspélki Z. P. miescily sie
bardzo szczupto i nieodpowiednio
potrzebie, w zabudowaniach na Solcu
wlasnoscig Gtéwnego Administratora
bedacych; natura dokonywanych ro-
bét wymagala koniecznie przeistocze-
nia, rozprzestrzenienia zabudowan
fabrycznych, i zaprowadzenia rozma-
itych maszyn i narzedzi ulatwiajacych
i udoktadniajacych prace. W tym celu
w miejsce dawnych powstaly zupet-
nie nowe budynki, mianowicie: dwie
kotlarnie nad Wisly, zabudowanie na
biuro i sale rysunkows, i pomieszka-
nie kontrolera Warsztatow.

Od strony za$ 3ch ulic, Soleckiej,
Macznej i Czerniakowskiej znajduja
sie zabudowania w kwadrat, w ktérych
mieszczg sie kuznie, mlot parowy*,
Warsztaty na konstrukcje Maszyn
parowych przeznaczone; Ciesielnia,
Stolarnia, Modelarnia, Magazyny i po-
mieszkania dla 3ch dyrygujacych ro-
botami, tokarza, 2ch Magazynjeréw,
buchaltera i pomocnika mechanika
razem oSm familij. Z drugiej strony
od Ulicy Czerniakowskiej, jest ogrom-
ny plac, na nim szopy na sklad Wegla
i drzewa budowlanego; préocz tego
wybudowalismy tame od strony Wi-
sty 1 usypali silny taras, dla ochronie-
nia Warsztatéw statkowych od lodéw
i Srednich wylewéw rzeki, taras ten
gdy sie na nim urzadzi winda zarazem
stuzy¢ bedzie za miejsce najdogod-
niejsze, do spuszczania i wyciggania
kotlow ze Statkéw, i innych tadunkow
jezeli tego zajdzie potrzeba, co zapew-
ni nam znaczng oszczednos$é w do-
tychczasowych wydatkach”#.
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Ryc. 10

Mapa dziatek przy ulicach
Solec, Czerniakowska

i Maczna wedlug Taryffy
domow miasta Warszawy

i Pragi z planem ogolnym
1128 Szczegbtowych
Planikéw ulic i doméw

H. Swigtkowskiego
wydanej w 1852 1.

Ryc.11

Plan posesji nr 2948
podpisany przez
,Inzeniera fabryki”
]. Pietraszka, 1862 r.
(Archiwum Gléwne
Akt Dawnych, Zbiér
Kartograficzny
sygn. 48-9a)
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Wiekszos$¢ wezedniejszych zabudo-
wan na tym terenie zostala rozebra-
na, aby na ich miejscu mozna byto
wznie$¢ nowe budynki. Place oficjal-
nie kupiono od administratora, czyli

Ryc.12

Andrzeja hr. Zamoyskiego za kwote
20 000 rs. W 1857 r. w ksiegach wie-
czystych przepisano tytul wlasnosci
zabudowan na Wspétke Zeglugi

Parowej.

Plan posesji nr 2938 podpisany przez ,Inzeniera fabryki” J. Pietraszka, 1862 r.

(Archiwum Gléwne Akt Dawnych, Zbiér Kartograficzny sygn. 48-9a)
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Ryc.13
Plan posesji nr 2937
podpisany przez

,Inzeniera fabryki”

J. Pietraszka, 1862 1.
(AGAD, Zbiér
Kartograficzny
sygn. 48-9a)
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Na tym terenie powstal dom dla
administracji, warsztaty budowy
statkow 1 gabaréw oraz kotlarskie
(na dzialce nr 2948), warsztaty me-
chaniczne, kowalskie, mieszkanie
dla pracownikéw, magazyny zelaza,
lin i materiatéw do budowy statkow
(na dzialce nr 2938) oraz osobny ma-
gazyn drewna (na dzialce nr 3001)¥.
Plany zabudowy tych dziatek z 1862 r.
zachowaly sie w zbiorach Archiwum
Gléwnego Akt Dawnych w Warszawie
(il 11, 12, 13). Niektére z nich widzimy
na zdjeciach z okoto 1865 r., niezna-
nego autora, znajdujgcych sie obec-
nie w zbiorach Muzeum Narodowego
w Warszawie (il. 14, 15, 16). Stocznia
zbudowana na dzialce potozonej naj-
blizej Wisly (nr hip. 2948) zostata
uwieczniona na rycinach i obrazach
@il. 17, 18, 19)*.

Struktura organizacyjna warsztatow
obejmowata oddzial techniczny
i administracyjny. Oddziat techniczny
podzielony byt na pododdzialy mecha-
niczny i konstrukecyjny; pododdziat
mechaniczny kierowany byl przez
mechanika, za$§ konstrukcyjny przez

inzyniera. Oddzial administracyjny
kierowany byl przez kontrolera war-
sztatéw. Kierownikiem wszystkich
oddziatéw warsztatéw byt dyrek-
tor zeglugi; byl nim Antoni Barcin-
ski®®. W latach 1862-1869 dyrektorem
warsztatow byt inz. Jan Pietraszek®®,
nastepnie stanowisko to piastowat
Seweryn Skwierczynski®’. Naczelnym
mechanikiem warsztatow byt Francuz
Gatien Leroux.

Warsztaty posiadaly nowoczesny
park maszynowy umozliwiajacy bu-
dowe statkéw: ,p. Antoni Barcinski
b. professor mechaniki, obecnie dy-
rektor zeglugi i petnomocnik wspodt-
ki, z udzialem p. Géreckiego®* radcy
budownictwa, [warsztaty] do takiego
przyprowadzit stanu, ze dzisiaj ubie-
gal sie mogq o pierwszenstwo z naj-
lepszemi zaktadami zagranicznemi
tego rodzaju”®. Do napedu maszyn
w warsztatach mechanicznych zastoso-
wano maszyne parowg o mocy 14 KM,
wraz z kotlem o ci$nieniu roboczym
3 atm. Za posrednictwem transmi-
sjil napedzala maszyny sprowadzone
z zagranicy, cze$ciowo zas$ zbudowane
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w warsztatach we wlasnym zakresie.
Park maszynowy warsztatéw sktadat
sie z: tokarki pionowej — trzykolum-
nowej do wytaczania cylindréw pa-
rowych, wiertarki Nasmytha, duzej
wiertarki kolumnowej, matej wier-
tarki, maszyny do gwintowania $rub
i nakretek, duzej i matlej strugarki,
czterech duzych i trzech matych to-
karn. W kuzni (il. 20) pracowal mtot
parowy o ciezarze 1500 kg oraz wen-
tylator kuzienny. Zlokalizowano tam
réwniez warsztat montazu maszyn
z windg do transportu ciezkich ele-
mentéw. W warsztatach kotlarskich
znajdowala sie: maszyna do cigcia
i wybijania otworéw w blachach, trzy
mate maszyny do wybijania otworéw
w blachach, jedna bardzo duza ma-

szyna z przekladnig zebatg i kotem
zamachowym do wybijania otwo-
réow w grubych blachach kotlowych,
maszyna do giecia blachy, maszyna do
gzynkowania®* i wiele innych, mniej-
szych urzadzen®.

Maszyny parowe do napedu statkéw
zbudowanych zaréwno w Rzado-
wej Fabryce Machin Banku Polskiego
na Solcu, jak i potem w warsztatach
wlasnych sprowadzano z zakladéw
Vincenta Gache’a starszego z Nantes.
Ze wzgledu na problemy, ktdre poja-
wily sie w pewnym momencie z dosta-
wa z Francji, dwie maszyny parowe,
do parostatkéw ,Pilica” i ,Narew”,
zakupiono w firmie John Cockerill
w Seraing w Belgii*®. Doskonaly park

Ryc.14

Budynki
warsztatow zeglugi
parowej na Solcu,
fot. nieznany,

ok. 1865 r. Widok
na ul. Solec,

od strony ul. Macznej
ku pétnocy.

Z prawej strony
budynki na dzialce
o nr hipot. 2948,

z lewej strony
budynki

we wschodniej
czedei dziatki

2938 (Muzeum
Narodowe

w Warszawie,

DI 36385)



Ryc. 15

Budynki warsztatéw
zeglugi parowej

na Solcu, fot.
nieznany, ok. 1865 r.
Widoczne budynki
na posesji

o nr hipot. 2938

przy ul.
Czerniakowskiej,
widok od strony

ul. Fabrycznej
(Muzeum Narodowe
w Warszawie,
DI36384)

Ryc.16

Budynki warsztatéw
zeglugi parowej

na Solcu,

fot. nieznany,

ok. 1865 r. Widoczne
najprawdopodobniej
zabudowania poses;ji
o nr hipot. 2938

od strony podwdrza

(Muzeum Narodowe
w Warszawie,

DI 36383)

maszynowy warsztatow umozliwil tez
podjecie wlasnej produkcji komplet-
nych ukladéw napedowych statkow
wraz z maszynami parowymi i kotla-
mi. Pod kierunkiem Gatiena Leroux
zbudowano w warsztatach ulepszong
maszyne parowg do napedu parostat-
ku ,Andrzej”, ktérego chrzest odbyt sie
8 pazdziernika 1856 r. Za to osiggniecie
2 maja 1858 r. otrzymat on, wraz z wie-
loma technikami z terenu Krélestwa,
nadany dekretem cara ,medal srebrny
maly, do noszenia w petlicy na wstaz-

ce Orderu Swietego Stanistawa”’. Jak
czytamy w artykule inz. Jana Pietrasz-
ka: ,Wedle inwentarza przy koncu
roku fabrycznego 1856 sporzadzonego,
maszyny 1 narzedzia tych warstatéw
wynosza summe przeszto 53,000 rubli
srébrem, zkad sie pokazuje iz warstaty
dobrze s3 uposazone, co, obok zdol-
nych i wykwalifikowanych rzemiesl-
nikéw, dostateczng daje rekojmie
pewnosci dla 0séb zyczacych swoje za-
moéwienia o maszyny parowe, kotly lub
téz statki w tych warstatach czynic™®.
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Ryc.17

Warsztaty Zeglugi
Parowej na Solcu,

K. E. Galli, 1856 1.
(Muzeum Narodowe
w Warszawie, MHW
17919)







W warsztatach spétki Zamoyskiego
zbudowano tez kilka statkow dla rosyj-
skiego Towarzystwa Zeglugi Parowe;j
na Dnieprze i jego doplywach, ktére
powstalo w 1858 r. Czes¢ z nich byta
montowana z czesci dostarczonych
z fabryki Johna Cockerilla z Seraing.
W 1859 r. zbudowano dla tej kompanii
dwa parowce, a trzy zmontowano®.

W fabryce, opréocz budowy jednostek
plywajacych, szybko uruchomiono
produkcje maszyn parowych i kottéow
przemystowych, obrabiarek, instalacji
i urzadzen dla hutnictwa, cukrownic-

twa, gorzelnictwa, browarnictwa, pro-
dukcji plateréw, miynéw, urzadzen
tartacznych i maszyn dla innych za-
ktadéw przemystowych. Produkowa-
no réwniez sikawki strazackie, pompy
réznych typow, zderzaki kolejowe
1 sprzegi oraz magle. W ogloszeniu,
ktore ukazato sie w ,Gazecie Handlo-
wej”, podpisanym przez dyrektora
fabryki inz. Jana Pietraszka, czytamy:

,Dyrekcya Fabryki Machin Towa-
rzystwa Zeglugi Parowej na rzekach
splawnych Krélestwa pod firmg An-
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drzej hr. Zamoyski i Spét. Ma honor
zawiadomi¢ Szanowng Publicznosé,
iz w jéj warsztatach na Solcu pod Nr.
2938 urzadzong zostala Wystawa ma-
chin, majacych p6js¢ na wystawe tego-
roczng w Moskwie, pomiedzy ktéremi
s3: a) Machina parowa 45-konna z cy-
lindrami oscyllujacymi, przeznaczo-
na do statku parowego. b) Tokarnia
z supportem, ¢) Pompka parowa ga-
zowa do cukrowni. d) Pompka parowa
wodna do zasilania kottéw. e) Maszy-
na do gwintowania Srub. f) Prassa
do fabrykacyi wyrobéw platerowych.
g) sikawka pozarna systemu Lam-

bert et Perrin. h) Sikawka ogrodowa.
i) kacznik srubowy i tarcze buforowe
do uzytku drég zelaznych. k) Nakoniec
Kociot parowy rurowy 50-konny do
powyzszej machiny parowej. Wystawa
otwartg jest codziennie, od godziny
8 rano do 6 wieczorem, wyjawszy nie-
dziel i $wigt uroczystych. — Warszawa,
dnia 10 kwietnia 1865 roku”°.

W 1866 r. w zakladach wykonano
kratownice stalowego mostu przez
Prosne, zbudowanego w Kaliszu przez
inz. Juliana Majewskiego. Okoto 1868 r.

Ryc.18

Warsztaty zeglugi
parowej na Solcu
w Warszawie na
litografii

]. Cegliriskiego
(1827-1910),
18501862
(polona.pl)



Ryc.19

Zaktady zeglugi
parowej na Solcu
w Warszawie

na rycinie
Fabijariskiego

z , Tygodnika
Ilustrowanego”
nr196, z 1863 r.
(polona.pl)

Ryec. 20
Wnetrze
warsztatow
kowalskich

na rycinie
Fabijanskiego
z , Tygodnika
Ilustrowanego”
nr 196, z 1863 r.
(polona.pl)

dla Wodociggdéw Warszawskich zbu-
dowano wielki kociot parowy kornwa-
lijski®*. W Fabryce Machin powstata
réwniez dmuchawa parowa dla Huty
,Chlewiska” — jest ona zachowana
jako zabytek techniki w tym zaktadzie,
ktory do niedawna byt oddzialem Mu-
zeum Techniki i Przemystu NOT.

Osiemnastego wrzesnia 1858 r.
rozpoczela dziatalnos$é przy Fabryce
Machin odlewnia inz. Konstantego

Rudzkiego, o nazwie Gisernia K. Rudz-
kiego i Spétki przy Warsztatach Ze-
glugi Parowej w Warszawie (il. 21
1 22)%2. Spotka hr. Zamoyskiego mia-
ta 1/3 udzialéow w giserni. Rudz-
ki przeksztalcit pdzniej odlewnie
w wielkie przedsiebiorstwo, ktore
budowalo najwieksze mosty w Impe-
rium Rosyjskim. Na podobnej zasa-
dzie, na dzialce obok (il. 23) powstata
Fabryka Maszyn i Narzedzi Rolni-
czych Kazimierza Kropiwnickiego,
inzyniera, ktéry wczesniej byt pra-
cownikiem Wspétki Zeglugi Paro-
wej®. Andrzej Zamoyski planowatl
tez zbudowaé na swoich posesjach
o numerach hipotecznych 3002 1 3003
osiedle doméw mieszkalnych dla
pracownikéw Wspétki Zeglugi Paro-
wej z tanimi mieszkaniami, ogrdd-
kami, wspdlnymi pralnig, tazienks
i ew. kuchnia, a ponadto ochronkg,
szpitalem, szkotg 1 kasg zapomogowo
-pozyczkowa. Projekt ten jednak nie
zostat zrealizowany®.
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Dwudziestego stycznia (1 lutego)
1861 r. przed Stanistawem Jasinskim,
rejentem kancelarii ziemianskiej
guberni warszawskiej w Warsza-
wie nastgpito odnowienie kontraktu
i zmiana dotychczasowej spétki ko-
mandytowej na akcyjna, tworzaca
,dla nadania cigglosci kontroli” Rade
Nadzorcza. Rada miata by¢ utworzo-
na z akcjonariuszy spotki, wytonio-
nych sposréd nabywcéw dowolnej
liczby z 6 tysiecy 100-rublowych ak-
¢ji firmy (il. 24). Do Spétki nalezato
wowczas 13 parowcow (6 pasazerskich
i 7 holownikéw), 41 gabaréw, 12 przy-
stani, warsztaty na Solcu, a takze
udzialy w giserni K. Rudzkiego oraz
fabryce K. Kropiwnickiego. Kapi-
tat spotki osiggnat 1 200 ooo rubli.
W 1861 r. przewieziono do Gdanska
88 867 korcow pszenicy, a z Gdanska
do Warszawy 300 tasztéw towardw;
roczny ruch osobowy wynidst 31 428
pasazeréw®. Statki odptywaly z przy-
stani pod Zamkiem Krélewskim (il. 25,
26). By¢ moze przystanie znajdowaly
sie tez w innych miejscach Warszawy
(il. 27). Przeprowadzono modernizacje
taboru. ,Ksigze Warszawski” zostat
wycofany z zeglugi®, a gabar parowy
,Kazimierz” przerobiono. Wprowadzo-
no tez kolejne statki: holowniki ,War-
szawa” (60 KM) i ,,Gdansk” (60 KM)®7,
do ktérych maszyny zbudowano
w warsztatach wilasnych, oraz pa-
sazerski ,Niemen” (40 KM) z ma-
szyng parowy zakupiong w Nantes.
Liczba gabaréw wkrotce wzrosta do
48. W 1860 r. w warsztatach pracowato
250 robotnikéw, a wartos¢ produke;ji
wynosita 222 tys. rs®.

W 1862 r. firma przyjela zlecenie
na budowe parowca i gabaréow dla
Galicyjskiego Towarzystwa Zeglugi
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Parowej na Dniestrze. W warszta-
tach wyprodukowano statek parowy
,Dniestr” (45 KM, il. 28, 29). Niedopel-
nienie niektdrych warunkéw umowy,
przede wszystkim terminu, wywotato
jednak zatarg i atak w prasie na firme
Zamoyskiego. Wybuch powstania
styczniowego W 1863 r. oraz represje
popowstaniowe skutecznie zahamo-
waly dziatalnosé firmy.

W 1863 r. wprowadzono nadzér
wojskowo-policyjny nad zeglugg na
Wisle. Odkomenderowano do War-
szawy 4. kompanie Gwardyjskiej
Zalogi Floty pod dowddztwem kpt.
Konstantina Niebolsina, dowddcy
jachtu carskiego ,Korolewa Wikto-
ria”. Zadaniem kompanii byta stuzba
patrolowa i celna na Wisle. Tymcza-
sowy flotylle zorganizowano z dwoch
stalowych, zaglowo-wiostowych todzi
artyleryjskich (jedna byta uzbrojona
w pojedyncza armate 24-funtowa,
za$ druga w Y%-pudowy jednordg),
kutréow systemu ,Francisa” (kazdy

Ryc. 21

Dziedziniec przed
budynkiem Gisernii
K. Rudzkiego

1 Spotki przy
Warsztatach
Zeglugi Parowej

w Warszawie,

ok. 1865 .

(Muzeum Narodowe
w Warszawie,

DI 36453)



Ryc. 22,

Dziedziniec przed
budynkiem Gisernii
K. Rudzkiego

i Spotki przy
Warsztatach
Zeglugi Parowej

w Warszawie,

ok. 1865 r.

(Muzeum Narodowe
w Warszawie,

DI 36386)

uzbrojony w 1-funtowg armate) oraz
drewnianych szalup i todzi wiosto-
wych. 26 lutego przywieziono z Pe-
tersburga do Warszawy transportem
kolejowym kolejne cztery kutry , Fran-
cisa”. 15 marca flotylla rozpoczeta
stuzbe na Wisle; ustanowiono dwie
brandwachty — posterunki na Wisle.
Kapitan Arsieniew i inzynier morski
por. Michajtow pojechali do Torunia,
Gdanska, Szczecina i Elblgga w celu
zakupu statku parowego. Po ogledzi-
nach wielu jednostek statek kupiono
od kupca Rosenthala z Bydgoszczy.
17 kwietnia parostatek bocznokotowy
przybyt do Warszawy i otrzymat na-
zwe ,Wista” (ex ,Weichsel”). Dwa inne
bocznokotowce z przeznaczeniem
do patrolowania Wisty zbudowano
w Petersburgu: ,Narew” w Izorskich
Zaktadach Admiralicji oraz ,Bug”
w zaktadach M. Karra i M.L. MacPher-
sona (Kappa u Makdepcona). Obie
jednostki w czesciach przewieziono
do Warszawy. Naprzeciwko Cytadeli
Aleksandrowskiej, w okolicy koszar po
stronie Pragi zbudowano warsztaty

do montazu obu statkéw. Na tym tere-
nie zorganizowano réwniez zaplecze
flotylli, kuznie, Slusarnie, magazy-
ny czesci, magazyn wegla, warsztat
stolarski i wartownie. W Warszawie
skomplikowanym technicznie mon-
tazem obu statkéw kierowat inzynier
okretowy por. Michajtow. 13 wrzeénia
parostatek ,Narew” wypltynat na Bie-
lany w celu przeprowadzenia strzelan
probnych. W pazdzierniku ukonczono
montaz parostatku , Bug”®.

W sktad flotylli wchodzily: trzy pa-
rostatki, dwie lodzie kanonierskie,
cztery kutry systemu Francisa, jedna
barka i sze$¢ malych todzi. Artyleria
na parostatkach i innych jednostkach
posiadata stosunkowo duzg sile ognia
(dwa dziata 24-funtowe, dwa %-pu-
dowe jednorogi, osiem 1-funtowych
armat i osiem stojakéw do wystrze-
liwania rakiet). W 1864 r. ze wzgle-
du na upadek powstania kompanie
gwardyjskiej zalogi floty odkomende-
rowano do Petersburga. Obsadzona
niewielka zatoga ,Narew” patrolowata
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Ryc. 23

Plan posesji nr 3001, 3001a
podpisany przez ,Inzeniera fabryki”
]. Pietraszka, 1862 r. (Archiwum
Gléwne Akt Dawnych, Zbiér
Kartograficzny sygn. 48-9a)
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granice miedzy Prusami a Rosjg. Oko-
liczna ludno$é nadata parowcowi po-
toczng nazwe ,przeciwpowstanczy”.
W 1865 r. jednostki wiostowe przeka-
zano do Nowogeorgijewska (Modli-
na), rzeke patrolowat tylko parowiec
,Wista” 1 kuter wioslowy. Rok pézniej
parowiec stacjonowal przy przystani
w Warszawie, byt uzbrojony w 1-fun-
towa armate oraz pie¢ rakiet bojo-
wych. Odbywat rejsy szkoleniowe do
Nowogeorgijewska. 25 stycznia 1867 r.
flotylla ulegta likwidacji, zas parowiec
,Wista” sprzedano kupcowi Ajzenber-
gowi z Piniska.

Andrzej Zamoyski z powoddéw poli-
tycznych musiat opusci¢ kraj. Rosnace
dtugi spowodowaly upadek Spétki Ze-

WSPOLKI ZEGLUGI PAROWEJ NA RZEKACH SPLAWNYCH
w Krolestwie Polskiem

- ped firma

Llstadac: by ey pint Wewenewidem pectng ditervgeratysgoing |
axgrey’ cwdoge mapiitn Wipdlly tudvees jy coroexanyels sgufabe , "'( Aly
agelh 10 et pried Stamistimen ik * 1 N,
Hegewdem .10 Werssanne . £ Ludiga 1567 gparsqesanym. |
w0 Hrssaiie o B2 M fomiFond? |

R dasadded guesanyel

glugi Parowej na Rzekach Splawnych
Krolestwa, Hrabia Zamoyski et Com-
pania”, ktéra do konica 1871 r. formal-
nie przestala istnie¢’?. Gléwng czes¢
taboru plywajacego zakupili rosyjscy
kupcy; niektére statki ptywaly po-
tem po Dnieprze. Warsztaty zeglugi
parowej na Solcu (na dzialce o nume-
rze hipotecznym 2948), 20 gabaréw
oraz kilka parostatkéw (w tym naj-
prawdopodobniej parowce ,Wista”,
,Plock”, ,Krakéw” i ,Narew””?) nabyt
Maurycy Fajans.

Maurycy Fajans (syn Hermana
i Leontyny Kon, brat Maksymiliana
— warszawskiego fotografa, litografa
i rysownika, il. 30) urodzit sie w Sie-
radzu 10 sierpnia 1827 r. Byt kupcem.
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Ryc. 24

Akcja 100-rublowa
firmy Andrzej

Hr. Zamoyski

1 Wspotka, 1861 r.
(Muzeum Techniki
i Przemystu NOT,
nr inw. MT-XXVI-302,
PW-204)
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Ryc. 25

Przystan statkéw
parowych

pod Zamkiem
Krélewskim,

fot. K. Beyer,

ok. 1861 r. (Muzeum
Narodowe

w Warszawie,

DI 96203/141)

Ryc. 26

,Czesé brzegu
Wisly pod
Zamkiem”,

fot. K. Beyer,
ok.1861r.

(Muzeum Narodowe
w Warszawie,

DI 962.03/131)
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W wieku 25 lat zostal przedstawicie-
lem spétki Andrzeja Zamoyskiego
we Wioctawku, a nastepnie, w wieku
39 lat, zostat jej dyrektorem zeglugi.
W pierwszej potowie lat 70. XIX w.
zalozyt przedsiebiorstwo o nazwie
Zegluga Parowa na Wisle Maurycy
Fajans (il. 31, 32). W 1875 r. Fajans
byl sedzig handlowym, w latach

1888-1894 czlonkiem komitetu Giel-
dy Warszawskiej. Byt rowniez czlon-
kiem zarzadu Warszawskiej Gminy
Starozakonnych. Ozenil si¢ z Marig
Dawidson, z ktérg mial szescioro
dzieci”. Maurycy Fajans zmarl 26
maja 1897 r. i zostal pochowany na
cmentarzu zydowskim przy ulicy
Okopowej w Warszawie (kwatera 40,
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il. 33, 34). Przedsiebiorstwo po jego
$mierci przejeli trzej synowie: Hiero-
nim (ur. 1864), Edward (ur. 1868) i Jan
(ur. 1871). Flaga zeglugi Maurycego
Fajansa, w formie krzyza sw. Andrze-
ja, nawigzywala do rosyjskiej bandery
wojennej.

Statki zakupione przez Maurycego
Fajansa po likwidacji spétki hrabiego
Zamoyskiego zostaly odnowione, do-
datkowo w Belgii zamdéwiono nowy
parostatek, nazwany , Wista”. W maju
1873 r. zorganizowano rejs dla zapro-
szonych gosci wyremontowanym
,Plockiem”, ktéry zostal uwieczniony
na rycinie opublikowanej w , Tygodni-
ku Hlustrowanym” (il. 35)7¢. Zamoéwio-
no tez statki w stoczni F. Schichaua
w Elblaggu””. Byly to: ,Konstanty” (100
KM), ,Maurycy” (130 KM) i ,Kurier”
(130 KM), a takze zbudowany w 1879 r.
statek ,Nieszawa” (il. 36). Prawdo-
podobnie ze wzgledu na duze koszty
zwigzane z zakupem parostatkéw za
granica, Fajans postanowit rozwingé
whasne zaktady. Produkcje statkéw na
Solcu, przerwang w momencie likwi-
dacji spétki Zamoyskiego, wznowio-
no najprawdopodobniej w 1880 r. (il.
37a-b)78. Warsztaty zostaly udoskona-
lone w sposéb umozliwiajacy podjecie
przez firme ,nawet obstalunkéw dla
potrzeb wojskowych””. Z planu Lin-
dleyéw z 1891 r. wynika, zZe na poses;ji
oprécz budynku zbudowanego przez
Andrzeja Zamoyskiego powstat kolej-
ny budynek i przystan (il. 38). Jednym
z parostatkéw wyprodukowanych
w warsztatach byl ,Krakéw” (1903 r.,
150 KM, il. 39a-b). W 1904 r. przebudo-
wano tez statek ,,Andrzej”, ktory zostal
nazwany , Wawel”#°. Oba byly zaopa-
trzone w oswietlenie elektryczne i kry-
te poklady ogrzewane za pomocg pary.
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Firma stworzona przez Maurycego
Fajansa pod koniec XIX i na poczatku
XX stulecia byla najwiekszym przed-
siebiorstwem zeglugowym na Wisle,
cho¢ posiadata kilku powaznych
konkurentéw, m.in. powstaltg okoto
1884/1885 r. ,Zegluge na Wisle. Sta-
nistaw 1 J6zef Gorniccy”. Jak donosily
odwczesne gazety, poki ,pp. Gornicki
1 Fajans patrzyli na siebie wzrokiem
nienawisci, rozbijali sobie statki we

wzajemnych wyscigach, poty grzecz-
nos¢ swa wzgledem podréznych posu-
wali do unizonosci i bardzo chetni byli
do mozliwych ustepstw”®’. Na pewien
krotki czas obie firmy wraz ze Spoét-
kg Wloctawska braci Ciechanowskich
(jej statki kursowaly gléwnie na linii
Wioclawek-Plock 1 Wloclawek-Torun)

Ryc. 27
Niezidentyfikowana
przystan statkow
parowych na Wisle
w Warszawie,

fot. nieznany, 1865 r.
(Muzeum Narodowe
w Warszawie,

DI 36527)



Ryec. 28

Statek Dniestr
na rycinie

z , Tygodnika
Hlustrowanego”
nr 292 7 1865 r.
(polona.pl)

Ryc. 29

Maszyna parowa
o mocy 45 KM

i kociol ze statku
Dniestr, wedlug
,Tygodnika
[lustrowanego”
nr 292z 1865 r.
(polona.pl)

porozumialy sie, jednak w pazdzierniku
1893 r. ,Kurjer Warszawski” informo-
wal, iz od nowego sezonu przedsie-
biorstwa znéw bedg dziataly kazde na
wlasng reke®?. W okresie wspodtpracy
obu firm jako$¢ oferowanych ustug
znacznie spadla, po Wisle kursowato
mniej parostatkow i byly one przeta-
dowane.

Do konkurentéw firmy Fajansa od
ok. 1894 r. nalezato Ptockie Towarzy-
stwo Zeglugi Parowej ,Merkury”, zalo-
zone m.in. przez przemystowca Maksa
Friedmana. Konkurencja spowodowa-
ta spadek cen biletéw, ale tez znaczny
wzrost liczby pasazeréw. W 1879 r.

z Warszawy do Plocka i z powrotem
przewieziono nieco ponad 15 tys. pa-
sazeréw, w 1888 r. juz prawie 111 tys.®
Od 1882 r. na tym odcinku Wisly ply-
waly tez parostatki Towarzystwa
Akcyjnego Cukrowni Leondéw, ktore
transportem wodnym przewozito bu-
raki cukrowe z wlasnych, nadrzecz-
nych sktadéw do zaktadu.

W prasie coraz czesciej zaczela po-
jawiaé sie krytyka pod adresem firm
zeglugi parowej, zdarzaly sie réwniez
rézne wypadki:

,[...] Lecz gdzie rzecz sie ma o walke
z tak kapry$nym zywiotem jakim jest
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woda, a zagrazajacym niebezpieczen-
stwem zyciu, tam zkadinad proste
niedbalstwo i lekcewazenie przybiera
charakter wystepku, a smiato powie-
my, zbrodni!

Nowy tego dowdd mielismy przed kil-
koma dniami, przy kursowaniu spa-
cerowych statkéw zeglugi parowej
na Bielany, przy ktérem niedbalstwo
1 zbytnia oszczednos¢ zarzadu, oku-
pily sie kilku mniejszemi wypadka-
mi, a nakoniec drogim kosztem zycia
szesnastoletniej dzieweczki.

Ze zarzad nie dba o wygody lub z cu-
dzoziemska wyrazajac sie, o comfort
1 przyzwoite umieszczenie swoich
gosci, ktorym przedstawia wszelkie
prerogatywy $ledzi w beczce — a nie
baczac na rozmiary statku nagroma-

dza ich tam jak bydleta, wiecej niz
statek miejsc siedzgcych posiada i po-
miescié jest w stanie — to zresztg do-
bra wola poddajacych sie z rezygnacya
podobnemu obchodzeniu”.

Autor notatki prasowej z 1874 r. po-
stuluje w dalszej jej czesci urzadzenie
odpowiedniej, nadzorowanej przy-
stani dla statkow (niezabezpieczona
przystan byta w tym przypadku praw-
dopodobnym powodem utoniecia
dziewczynki), wiekszej liczby kass ade-
kwatnej do liczby pasazeréw oraz zor-
ganizowania przy nich ,tak zwanych
ogonéw (queue)”84. Cytowane frag-
menty posrednio §wiadcza o bardzo
duzej popularnosci rejséw parostat-
kami. Tradycjg staly sie wycieczki na
Bielany i do Mlocin urzadzane w Zie-
lone Swiatki czy niedzielne rejsy na

Ryec. 30

Portret rodziny
fotografa
Maksymiliana

Fajansa w atelier.
Czwarty z prawej
brat artysty - Maurycy,
ok. 1865 r.

(Muzeum Narodowe
w Warszawie,

DI 81999/12)
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Ryc. 31

Plakat Zeglugi
Parowej Maurycego
Fajansa, 1892.r.,
Maksymilian Fajans
(Muzeum Plakatu
w Wilanowie,
PL.1054/1)

Bielany, z ktérych w XIX i na poczat-
ku XX w. korzystaly rokrocznie ttumy
warszawiakow.

W 1906 r. podczas rejsu z Plocka do
Warszawy, na statku ,Wawel” doszto

do innego mrozacego krew w zytach
wydarzenia. Nieznani uzbrojeni w re-
wolwery sprawcy dokonali samosgdu
i trzech szuleréw, ktérzy wyludzili
pieniadze, zastrzelili, a dwoch ciezko
ranili: ,Poczem na ich rozkaz sternik
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kieruje statek do brzegu i wykonawcy
okrutnego wyroku znikajg bez $ladu
w zaroslach”. Fotoreportaz dotyczacy
tego wydarzenia ukazal sie w czasopi-
$mie ,Swiat”®s.

Z kolei w raporcie Nadzorcy Zeglugi
na Wisle na Przystani Rybaki do war-
szawskiego oberpolicmajstra czytamy:
,10/23 czerwca kierownik zeglugi pry-
watnej Jan Ciechanowski poinformo-
wal mnie, iz [...] W poprzednig sobote
na parowcu «Wawel» wyjechata grupa
szesciu ludzi, ktéra w drodze miedzy
Warszawg a Gorg Kalwarig zaczeta
chuligani¢, na poktadzie straszyli pa-
sazeréw zydow rewolwerami i grozili,
ze zaczng strzelac. Gdy kontroler stat-
ku interweniowal, dwie nieznane oso-
by z tej grupy zagrozily rewolwerami
— Brownigami. Cala grupa wysiadla
w Gorze Kalwarii 0 4 rano i skierowata
sie do miasteczka [...]"%¢.

Wislane brzegi zreszty, podobnie
jak sama rzeka nalezaly wéwczas
do najniebezpieczniejszych miejsc
w Warszawie. W pi$mie Inspekcji Ze-
glugi Warszawskiego Okregu Komu-
nikacji do Nadzorcy Zeglugi na Wisle
na Przystani Rybaki z 7/20 sierpnia
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1912 r. czytamy: ,Od wlasciciela zeglu-
gi M. Fajansa wplyneta do mnie skarga
na to, ze miejscowi chuligani, cie$nia-
cy sie przede wszystkim w domkach
plywajacych, bardzo czesto napadajg
nocami na statki, grozac bronia, na
oczach marynarzy rabujg ze statkow
co popadnie pod reke. Wczoraj w nocy
z barki Fajansa czterech uzbrojonych
chuliganéw na oczach szypra oraz
marynarza zrabowalo i wyniosto recz-
ng pompe miedziang. Prosze Waszg
Wielmoznos¢ o zastosowanie surowych
srodkéw celem zapobiezenia przed-
stawionych grabiezy”®’.

W 1893 r. w Warszawie znajdowaly
sie dwie przystanie parowych statkow
pasazerskich. Ze wzgledu na zmienia-

Ryc. 32

Nagtowek firmy

M. Fajans

z papieru listowego
(Archiwum
Panstwowe

w Warszawie,,
Kancelaria Nadzorcy
Zeglugi Wislanej,
jedn. 6)

Ryc. 33

Zdjecie nagrobka
M. Fajansa
ijego rodziny
na cmentarzu
zydowskim przy
ulicy Okopowej
w Warszawie
(kwatera 40),
fot. A. Mistewicz,
2017T.

Ryc. 34

Detal z nagrobka
M. Fajansa

ijego rodziny

na cmentarzu
zydowskim przy
ulicy Okopowej
w Warszawie
(kwatera 40),

fot. A. Mistewicz,
2017T.



Ryec. 35

Statek ,, Ptock”

pod Wilanowem
na rycinie

z , Tygodnika
Hlustrowanego” nr
280, 1873 1. (polona.

pD

Ryec. 36

Statek ,Nieszawa’
nalezacy do firmy
M. Fajansa,

fot. K. Brandel,

1. pol. 1. 90. XIX w.
(Muzeum
Warszawy,

AF 13468)

»

jacy sie stan wody w rzece ich lokali-
zacja nie byta stala®. Na poczatku XX
w. liczba przystani znacznie wzrosta,
stosownie do liczby firm oferujgcych
mieszkancom Warszawy przewozy
statkami parowymi. W 1910 r. powstata
nowa przystan, wykonana w warsz-
tatach mechanicznych na Solcu pod
kierunkiem inz. Edwarda Fajansa (il.
40). Zlokalizowana byla przy moscie
Aleksandrowskim, z jego lewej stro-
ny, patrzac z brzegu warszawskiego
w kierunku rzeki, i wygladem przypo-

minala patacyk z czterema wiezami®.
Wieze byly tak skonstruowane, ze
mozna je bylto przy uzyciu specjalnego
mechanizmu ztozy¢ na dachu, gdyby
zaszta konieczno$¢ przeprowadzenia
przystani pod mostem. W budynku
na barce (,na wielkim pontonie zela-
znym”)®® znajdowala sie hala dla pa-
sazeréw, poczekalnie dla I i II klasy,
»przyzwoity” bufet, a takze magazyny
towarowe.

Przy tej okazji nie mozna nie wspo-
mnieé¢ 0 otwartej jeszcze W 1902 T.
przystani firmy Stanistawa Goérnic-
kiego. ,Zegluga na Wisle. Stanistaw
1 Jozef Gorniccy” jako pierwsza umoz-
liwita pasazerom w Warszawie oczeki-
wanie na wejécie na statek w miejscu
krytym dachem (il. 41)**. Po prawej
stronie mostu Aleksandrowskiego,
obok klubu wio$larskiego cumowa-
la tez przystahi Towarzystwa Zeglugi
Parowej ,Krater” (il. 42). Dyrektorami
,Krateru” zalozonego w 1910 r., z sie-
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dziba i warsztatami we Wloclawku,
byli przemystowcy Gracjan Cywinski
i Ludwik Stefan Mlodzianowski.
Towarzystwo komandytowe, do ktére-
go nalezaly zbudowane we wlasnych
warsztatach parostatki ,Krater”, ,Wi-
lanéw”, ,Kolos” 1 ,Hetman” (il. 43a—c),
organizowalo kursy towarowe i pasa-
zerskie pomiedzy Warszawg a Wio-
clawkiem®?. Parostatki byly bardzo
wygodne i elegancko urzadzone. To-
warzystwo ,dzieki pierwszorzednym
udogodnieniom, a réwniez uprzejmo-
Sci stuzby parostatkowej, wstepnym
bojem wsréd podréznych uzyskato
rozlegla popularnosé™.

Wkrotce warsztaty na Solcu opusci-
ly dwa nowe parostatki: ,Express”®*
i,Pan Tadeusz”. Drugi z nich, bardzo
nowoczesny jak na owe czasy, ,bedacy
ostatniem stowem wykwintu, wygo-
dy oraz praktycznosci”®, o$wietlany
elektrycznie i z ,hygienicznemi ino-
wacyami” przeznaczony byl do wy-
cieczek podmiejskich (il. 44, 45). Od
1911 r. wyruszat z przystani pod mo-
stem ,na przejazdzki” o godzinach 17,
18.30, 20, 21.30 i 23. ,,Kolos” nalezacy
do Towarzystwa ,Krater” 1 ,Pan Ta-
deusz” byly wéwczas najwiekszymi
jednostkami ptywajacymi po Wisle®.
W 1911 r. firma dysponowata 12 pa-
rostatkami i 20 zelaznymi statkami
zaglowymi (gabarami). Przewozono
nimi rézne towary, w tym ekstrakty
dla fabryk garbarskich z Gdanska do
Warszawy. W gore rzeki statki pltywa-
ly do Sandomierza. Organizowano tez
podmiejskie wycieczki parostatkami
dla mieszkancéw Warszawy®’. Zarzad
Zeglugi na Wisle Maurycego Fajan-
sa miescit sie przy ul. Wierzbowej 11,
w pézniejszym okresie przy ul. Tre-
backiej 11.

4)

Po Wisle plywaly réwniez statki ad-
ministracji wodnej, Warszawskiego
Okregu Komunikacji. W 1903 r. byto to
sze$¢ parowcoOw: ,Warszawa”, ,San-
domierz”, ,San”, ,Narew”, ,Nowa
Aleksandria” i, Pilica”. W 1903 r. przez
Warszawe przeplynelo tacznie w gore
i w dot rzeki 5036 statkéw parowych
pasazerskich, 997 holownikéw i 693
parostatkéw towarowych?.

W 1912 1. firme Fajanséw przeksztal-
cono w spoétke akcyjng pod nazwa
Towarzystwo Akcyjne Zeglugi i Han-
dlu ,,Maurycy Fajans”. W 1911 r. rzad
rosyjski wyrazil zgode na utworzenie

Ryc.37a-b
Warsztaty budowy
statkéw M. Fajansa
na Solcu

fot. £. Dobrzanskiego,
,Tygodnik
Hlustrowany”

nr 26,1908 r.



Ryc. 38
Dziatka o numerze
2948 na planie

Lindley'éw z 1893 r.

z widocznymi
zabudowaniami
(Archiwum
Panstwowe

w Warszawie,,
Plany Lindley’6w
BLOK 295)

Ryc. 39a-b
Statek , Krakow”
i widok jego
wnetrza, ,,Zorza”
nr 25,1903 r.

giof KA

Warszawskiego Towarzystwa Akcyj-
nego Handlu i Zeglugi. Kapitat zakla-
dowy WTAHiZ wynosit 1 mln rubli.
Wybuch I wojny $wiatowej zahamo-
wal rozwdj tej spotki®.

W czasie wojny nastgpita rekwi-
zycja statkow do celéw wojskowych

Fre

oraz zakaz zeglugi na Wisle. ,Pan
Tadeusz” zostal przekazany przez
Fajanséw wtadzom wojskowym i stu-
zyt jako statek szpitalny. Zostat zato-
piony w 1914 r. przez Niemcéw pod
Deblinem ,podczas pelnienia stuz-
by samarytanskiej”’®°. Wycofujacy
sie z ziem polskich Rosjanie zatopili
wszystkie statki.

Po wkroczeniu do stolicy wojsk nie-
mieckich wydobyto parowce zato-
pione przez Rosjan, m.in. holowniki
motorowe ,Mazur”, ,Magyar” i ,Po-
lak” (,Poljak”)®'. Zegluge uniemozli-
wialy tarasujace tor wodny fragmenty
wysadzonych przez Rosjan mostéw,
ktorych wydobycie byto bardzo praco-
i czasochtonne'?. Zmilitaryzowano
tabor rzeczny, tworzgc Weichselflo-
tille. Okupanci niemieccy uruchomi-
li prowizoryczng tadownie w nurcie
Wisly przed fortem Sliwickiego, na-
przeciw Cytadeli, ktéra po wojnie zo-
stala wyremontowana przez polska
administracje, a pézniej zlikwidowa-
na, prawdopodobnie w wyniku budo-
wy Portu Praskiego'.
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ZEGLUGA NA WISLE W OKRESIE
MIEDZYWOJENNYM

»W zgietkliwy rozgwar miljonowego
miasta pada codzien wieczorem do-
nosny sygnal syreny okretowej. To
z cichej przystani u mostu Kierbedzia
wyrusza parostatek ,Vistuli” w daleky
podréz ku Baltykowi.

Mierzchng zwolna w dali wiatta War-
szawy. Cichnie nuzacy hatas wiel-
komiejski. Zapada w otchtan nocy
codzienny jazz tramwajow, aut, ulicz-
nej wrzawy...”'°%.

Po zakonczeniu I wojny §wiatowe;j
rzad zaczat przejmowac od zaborcéw
tabor rzeczny, a nastepnie upanstwo-
wit zegluge. Dekret z 28 listopada
1918 r. o powolaniu ,Marynarki Pol-
skiej” ze wzgledu na brak dostepu do
morza przesadzil o utworzeniu rzecz-
nej flotylli na Wisle. W Warszawie
1 Modlinie przejeto od Niemcéw na
ten cel okolo 25 statkéw, 100 barek i 20
motoroéwek. W latach 1918-1921 funk-
cjonowala Polska Zegluga Pafistwowa,
utworzona dla odrodzonego parnstwa
polskiego do celéw przewozowych
1 aprowizacyjnych, gtéwnie na potrze-
by wojska. Z czasem, gdy sytuacja po-
lityczna ulegta stabilizacji, rzad uznat,
iz zegluge $rédlagdowsg mozna pozo-
stawi¢ niemal catkowicie w rekach
prywatnych przedsiebiorstw'®. Od
kwietnia 1922 r. rozpoczat sie zwrot
jednostek ich wlascicielom.

Od przetomu roku 1918 i 1919 wzno-
wilo tez dzialalnos¢ Warszawskie To-
warzystwo Akcyjne Handlu i Zeglugi
(iL. 46, 47). Kapitat spétki wynosit 2 mln
160 tys. marek polskich, a nastepnie,
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w wyniku emisji kolejnych akeji, byt
on stopniowo zwiekszany; w 1920 r.
bylo to juz 60 mln marek. W czerwcu
1919 r. Towarzystwo przyjeto firme
Fajanséw; Edward i Jan Fajans zasie-
dli w jego radzie, a Hieronim zostal
prezesem. Spoétka nabyla firmy eks-
pedycyjne, takie jak Henryk Lilpop
i S-ka, Leon Rappaport i S-ka z Lodzi
oraz M. Mitnicki i S-ka z Sosnow-
ca, przejmujac magazyny tych firm.

Ryec. 40

Przystan firmy

M. Fajans zbudowana
w 1910 r., Dodatek
przemystowy
ankiety ,Swiata”

nr 25, 1911 1.

Ryc. 41

Otwarcie przystani
firmy ,Zegluga na
Wisle. Stanistaw
1J6zef Gornicey”,
»,Wedrowiec” nr 27,
1902 1.

Ryc. 42

Przystan
Towarzystwa
Zeglugi Parowej
,Krater” na zdjeciu
z , Tygodnika
Hlustrowanego”

nr 31, 1912 I.




Ryc. 43a—
Statek ,Hetman”
oraz jego poktad
gbérny i dolny,
,Tygodnik
Hlustrowany”

nr 31, 1912 1.

Ryc. 44
Statek ,Pan
Tadeusz”

na pocztowce
z ok. 1915 1.
(polona.pl)

Ryc. 45
Salon jadalny

na pokladzie statku

,Pan Tadeusz”,
Dodatek
przemystowy
ankiety ,Swiata”
nr 25, 1911 .

Centrala miescita sie w Warszawie
przy ulicy Nowy Swiat 35, a liczne od-
dzialy zatozono zaréwno w Polsce
(w Mtawie, Wloctawku, Tczewie,

Lodzi, Sosnowcu i Gdansku), jak i za
granica (w Londynie, Paryzu, Nowym
Jorku i w Liverpoolu). Warsztaty bu-
dowy i naprawy statkéw znajdowaly
sie dalej przy ulicy Solec 8 (il. 48a—c)
i Bugaj 10, a sktady poza Warszawa:
w Plocku, Wloctawku, Wyszogrodzie,
Putawach i Gdansku'®. Spétka po-
siadala tez liczne przystanie i place
wyladunkowe ulokowane wzdluz
Wisly (il. 49). Przy ulicy Rybaki 14 i 16
w Warszawie rozpoczeto budowe ma-
gazynéw mogacych pomiescié 750
wagondw towardéw, wyposazonych
dodatkowo w plac do tadowania i wy-
ladowywania towaréw oraz doprowa-
dzong bocznice kolejowg od Dworca
Gdanskiego do elektrowni na Powi-
Slu. Towarzystwo zmienilo wkrétce
nazwe na Warszawskie Towarzystwo
Transportu i Zeglugi SA z kapitalem
Wynoszacym w 1921 r. juz 90 mln ma-
rek (il. 50)*7. Dwa dni p6zniej , Kurjer
Warszawski” informowal o zgodzie
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Warstawskie Towarzystwo Akcyine

Handlu i Jeglug

Kapital rakiadowy 16.000.000 marek.

Warszaws, Nowy-Swiat 35.

Zarzad ZIII-BB.

Adrea tlogralicany okeja 90-0
T anyt Blura S4-T9
niaglugsa', Skiady 7T3=59

ODDZIALY:

GDHH}SH. Langemarkt 19,

PARYZ, Boulevard Haussman 43,
LONDYH E.C.3 _Holland House*32 Bury St
LIVERPOOL, Chapel Street 20.
NEW-JORK.

Zalatwia transpertowanic towardw drogs-
mi wedgemi | ladoweml zo spetjalocm uwzglid-
nienicn kierunku wia Gdansk.

Wlasna ioglugs na Wikle.
Warsztaty. — Skiady. — Proystanies
Warrantowanie towsrdw.
e

na zwiekszenie kapitalu do 270 mln
marek. W tej samej notce prasowej
znajdujemy informacje o znacznym
wzroscie obrotéow spotki: przez ma-
gazyny firmy przeszlo 20 razy wiecej
towaréw niz w roku poprzednim,
obrdt za rok 1920 wynidst 2,5 miliarda
marek, z zyskiem ponad 27 milionéw
marek, z czego 30% spozytkowano
na cele spoteczne. W warsztatach na
Solcu budowano dwa parowce pasa-
zerskie ,Francja” i, Polska” (il. 51a-b),
przy warsztatach urzgdzano nowa,
duzg przystan’®®. W pewnym mo-
mencie bracia Fajansowie podejmo-
wali na statku ,Polska” lub , Francja”
$niadaniem samego marszaltka J6zefa
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Pitsudskiego. Niestety, nic blizej nie
wiemy o tej wizycie, ale w archiwum
rodziny Fajanséw zachowaly sie trzy
fotografie dokumentujace to wyda-
rzenie (il. 52a—c).

Postanowieniem Ministréw Prze-
mystu i Handlu oraz Skarbu z 3 paz-
dziernika 1922 r. zatwierdzony zostal
statut firmy Towarzystwo Zjednoczo-
nej Zeglugi Polskiej Spétka Akcyjna.
Jako zatozyciele spétki w statucie zo-
stali wymienieni: Skarb Rzeczypo-
spolitej Polskiej przez Ministerstwo
Robét Publicznych, Polski Bank Kra-
jowy, Bank Handlowy w Warszawie,
Polsko-Battyckie Towarzystwo Han-
dlowe i Transportowe Spétka Akcyjna,
Piotr Drzewiecki i Edmund Krzyza-

Ryc. 46

Flaga
Warszawskiego
Towarzystwa
Transportu

i Zeglugi SA
(AAN, Panstwowy
Urzad Zakupu
Artykuléw
Pierwsze]j Potrzeby,
sygn. 2879)

Ryc. 47

Reklama
Warszawskiego
Towarzystwa
Akcyjnego Handlu
i Zeglugi, 1920 1.
(,Tygodnik
Handlowy”)
nr17(23),1920Tr.

Ryc. 48a—c
Warsztaty budowy
statkow przy

ul. Solec 8 w czasie,
gdy nalezaly

do Warszawskiego
Towarzystwa
Akcyjnego Handlu
i Zeglugi, ,Swiat”
nr47,1920T.



Ryc. 49

Zuraw elektryczny do zaladunku

i roztadunku towardéw przy magazynie
Warszawskiego Towarzystwa
Transportu i Zeglugi SA

przy ul. Bugaj 6,

LSwiat” nr 22,1925 r.

nowski’®®. W spoélce tej panstwo pol-
skie miato az 74% udzialéw. Mimo
wsparcia rzagdowego w postaci prefe-
rencyjnych kredytéw i1 ulatwien po-
datkowych spétka wykazywala jednak
same straty (il. 53).

WARSZAWSKIE TOWARZYSTWO

| TRANSPORTU I ZEGLUGI £

SPOLKA AKCYINA
KAPITAL ZAKEADOWY 480000000 MAREK Prawdopodobnie z tego powodu
w 1924 r. Towarzystwo Zjednoczonej
Zeglugi Polskiej polaczylo sie z War-
szawskim Towarzystwem Transpor-
tu i Zeglugi, tworzac Zjednoczone
Warszawskie Towarzystwo Transpor-
tu i Zeglugi Polskiej SA. W tej spélce
panstwo polskie mialo 30% udziatow.
Tabor zeglugowy sktadat sie z 35 pa-
rostatkéw, w tym m.in.: ,Francja”,
,Polska”, ,Bajka”, oraz okoto 100 ba-
rek i berlinek (il. 54a—c). Towarzystwo
obejmowatlo swojq dziatalnoscia caly
obszar 6wczesnej Polski, lecz gtéwng
arterig wodng byla Wista. Statki wo-
zily pasazeréw do Sandomierza i Wio-
clawka; po raz pierwszy zaczeto tez
obstugiwacé linie do Torunia. Zorgani-
zowano rowniez regularng linie towa-
rowo-holowniczg miedzy Warszawg
a Gdanskiem, ze sktadami (magazy-
nami) i punktami wyladunkowymi
we wszystkich wiekszych miastach

@ e

5000 | DWADZIESCIA AKGJI | 3000

SIGDME) EMISII
of % 1362410 % 136260
Po Dwiescie piecdziesiat Marek
wydanych na imig
OKAZIC'ELA

okl

i o
N
S

LERNELH

Warszawa, 1923 roku.

WARSZAWSKIE TOWARZYSTWO TRANSPORTII I 7FGIUGI S A

e RN nadwislanskich. Towary z Warsza-
wy do Gdanska dostarczano w 10-14
AT dni, obnizajac koszt przewozu o 25-

Dwadziescia akcji Warszawskiego Towarzystwa 5 ku d f h
Transportu i Zeglugi SA (Muzeum Techniki —50% w stosunku do cen oferowanyc

i Przemystu NOT, nr inw. MT-XXVI-143, PW-69) przez kolej. Dla przykladu, w 1925 r.
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Towarzystwo przewiozto okoto 400
tys. pasazerow i 120 tys. ton towa-
row"°. Rok wczesniej byto to ponad
290 tys. pasazeréw i okoto 79 tys. ton
towardéw'. Okoto 1930 r. w wyniku
ztego zarzadzania, mocno krytykowa-
nego przez socjalistyczng gazete ,Ro-
botnik”, Towarzystwo znalazto sie na
skraju upadku®?.

W dniu 24 marca 1930 r. powstalo
towarzystwo zeglugi pasazersko-to-
warowej Polska Zegluga Rzeczna
»Vistula” Sp. z 0.0. w Warszawie
(il. s5a—e), ktore stato sie trustem sku-
piajacym konkurujacych ze soba do
tej pory mniejszych armatoréw w celu
zjednoczenia sit poprzez stworzenie
duzej firmy posiadajgcej monopol
na zegluge wislana. W sklad ,Vistu-
li” weszly: Zjednoczone Warszawskie
Towarzystwo Transportu i Zeglugi
Polskiej (a w zasadzie czes¢ majatku,
jaki po nim pozostal), spétka ,Zeglu-
ga na Wisle. Stanistaw i Jézef Gor-
niccy” z Plocka, Towarzystwo Zeglugi
Parowej ,Merkury” Maksa Friedma-
na z Plocka, firma Juliusza Dunin
Holeckiego z Warszawy, inz. Eliasza
Leszczynskiego z Warszawy, przed-
siebiorstwo ,Konkurencja” zatozone
przez Chaima Rogozika i Edwarda
Jaworskiego w Plocku oraz Pulawskie
Towarzystwo Zeglugi, nalezace do bra-

48
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ci Ejdelmanéw i S-ka™. Dyrektorem
Towarzystwa ,Vistula” byl Tadeusz
Maliszewski. Z przystani obok mostu
Aleksandrowskiego, ktéry po odzyska-
niu przez Polske niepodleglosci zostat
nazwany oficjalnie mostem Kierbe-
dzia, odchodzily parowce ,Vistuli” na
trasy: Warszawa—-Pulawy-Sandomierz
oraz Warszawa—Plock-Wioctawek-
—Ciechocinek-Torun, a nawet dalej,
az do Baltyku: do Gdanska i Gdyni
(il. s6a-b, 57). W latach 30. XX w. co
godzine plywaly statki do Mlocin,
odbywaly sie rowniez dwugodzinne
rejsy po Wisle statkiem spacerowym
,Bajka”. Towarzystwo ,Vistula” jako
pierwsze propagowalo idee turysty-
ki wodnej, w tym pomyst wczaséw
na wodzie. Wcigz niezwykle popu-
larne byly rejsy na Bielany, zwlaszcza
w Zielone Swiatki (il. 58).

Ryc. 51-b

Statki , Francja”
i,Polska”, ,Swiat”
nr 22,1925 r.



Ryc. 52a—c
Naczelnik Paristwa
Marszatek

Jézef Pilsudski
podejmowany
$niadaniem na statku
przez braci Fajans,
zapewne
ok.1918-1920 1.,
fot. nieznany

(z archiwum
rodzinnego Anny
Stemplewskiej

z domu Fajans)




gt Ryc. 53

| Wyladunek
towarow
zagranicznych

z barek
Towarzystwa
Zjednoczonej
Zeglugi Polskiej

w Warszawie,

1925 r., Koncern
Iustrowany
Kurier Codzienny -
Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-G-4340-1)

Towarzystwo ,Vistula” przejeto
warsztaty zeglugi przy ul. Solec 8.
Posiadato kilkadziesigt parostatkéw
rzecznych 1 morskich. W 1937 r. bylo to
sze$¢ statkéw pasazersko-salonowych:
,Belgia”, ,Francja”, ,Bajka”, ,Goniec”,
,Halka”, ,Baltyk”, 26 statkéw pasa-
zersko-towarowych: ,Stefan Batory”,
yJagietto”, ,Kazimierz Wielki”, ,Mic-
kiewicz” (il. 59), ,Sowinski”, , Raclawi-
ce”, ,Reduta-Ordona”, ,Warnerczyk”,
,Herold”, ,Faust”, ,Saturn”, ,Eleono-
ra”, ,Mars”, ,Fredro”, ,Krakus”, ,Ma-
zur”, ,Stanistaw”, ,Witez”, ,Hetman”,
,Belweder”, ,Warszawa”, ,Pospiesz-
ny”, ,Atlantic”, ,Grunwald”, ,Krakow”,
,Polonja”, oraz szes¢ statkéw holow-
niczych: ,Chopin”, ,Kordecki”, ,Szy-
mon Konarski”, ,Minister Lubecki”,
,Steinkeller”, ,Andrzej Zamoyski”,
a takze szes¢ statkow morskich™. Za-
toga statkéw zobowigzana byta nosi¢
umundurowanie odpowiadajace za-
szeregowaniu pracownika (inne dla
kasjeréw, inne dla kontroleréw I lub
IT kategorii) i czapke z odpowiednim

5O

emblematem marynarskim. W cza-
sie upaléw dozwolone bylo noszenie
biatego pokrowca na czapce i bialych
spodni; pokrowce letnie nalezalo obo-
wigzkowo zdjaé 15 wrzesnia i zamie-
ni¢ na pokrowce granatowe™.

Aby daé pelny obraz stanu zeglu-
gi parowej na Wisle w Warszawie
w okresie miedzywojennym, warto
przytoczy¢ dane z 1929 r. W War-
szawie bylo woéwczas 12 przystani
pasazerskich 1 towarowo-pasazer-
skich. Flota zarejestrowana w stolicy
Polski obejmowata 16 parostatkéw
pasazerskich 1 18 towarowo-holowni-
czych nalezacych do firm prywatnych
oraz 6 inspekcyjnych parostatkéow
rzagdowych. Parostatki towarowe
i holownicze kursujace po Wisle i za-
rejestrowane w Warszawie nalezaly
gtéwnie do towarzystw ,Standard-
Nobel” i , Lloyd Bydgoski”, jak tez
do Zjednoczonego Warszawskiego
Towarzystwa Transportu i Zeglugi
Polskiej SA. Towary po Wisle przewo-



Ryc. 54a—c

Statki
Zjednoczonego
Warszawskiego
Towarzystwa
Transportu

i Zeglugi Polskiej na
zimowisku w Porcie
Czerniakowskim,
,Morze” nr 3/4,

1926 1.

zono réwniez, jak wczesniej galarami
i barkami”®. W okresie miedzywo-
jennym i po wojnie (do lat 60. XX w.)
funkcjonowatla tadownia w km 513,8
Wisly z potaczeniem kolejowym -
bocznicg od Dworca Gdanskiego do
elektrowni na Powislu oraz polgcze-
niem drogowym od ulicy Karowej,
Nowego Zjazdu i Cytadeli™®. W tabeli
(il. 60) przedstawiono w liczbach ruch

parostatkéw w Warszawie w 1929 .
z podziatem na miesiace.

Rozwdj zeglugi na Wisle w dalszym
ciggu utrudniony byl przez liczne
mielizny i przemialy, dorazne prace
regulacyjne rzeki byly bowiem nie-
wystarczajgce. W latach 1926-1933
zbudowano Magistrale Weglowg
Francusko-Polskiego Towarzystwa
Kolejowego, taczaca Slask z Gdynia,
ktéra miata zasadniczy wplyw na
losy zeglugi po Wisle. Poczatek lat
30. XX w. wigzal sie ze swiatowym
kryzysem gospodarczym, ktéry nega-
tywnie odbitl sie réwniez na polskim
przemysle i gospodarce.

W drugiej polowie lat 30. XX w.
w Panstwowym Zarzadzie Wodnym
w Warszawie podleglym Wydziatowi
Drég Wodnych Urzedu Wojewddzkie-
go Warszawskiego bylo zarejestrowa-
nych 48 prywatnych i panstwowych
jednostek ptywajacych z wlasnym na-
pedem. Wsrdd nich byly cztery stat-
ki panstwowe (,Kosciuszko”, ,Inz.
Cwikiel”, ,Sienkiewicz” i , Stowacki”).
Wiekszo$¢ statkow nalezata do Banku
Gospodarstwa Krajowego, a takze do
Eliasza Leszczynskiego oraz Zeglu-
gi Juliusz Dunin Holecki i S-ka; wta-
Scicielem dwoch statkow byt ,Lloyd
Bydgoski”, dwoch kolejnych — Maks
Friedman. Pojedyncze statki nalezaly
do réznych innych prywatnych wta-
Scicieli. Wykaz obiektéw pltywajacych
specjalnych wymienia sze$¢ przystani
plywajacych: trzy o zelaznym kadtubie
—inspekcyjna, Eliasza Leszczynskiego,
Juliusza Dunin Holeckiego, oraz trzy
o drewnianym kadlubie — Gornickich,
Maksa Friedmana i Zjednoczonego
Towarzystwa Transportu i Zeglugi
(Masa Upadlosciowa)'>°.

l



Ryc. 55a-€

Oktadki przewodnikéw Polskiej Zeglugi
Rzecznej , Vistula”: Wistg do morza, Szlakiem
Wisty i Vistula, lata 30. XX w. (polona, sygn.
DZS XVIIIA 2d i DZS XVIIIA 2g)
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DRUGA WOJNA SWIATOWA
| OKRES POWOJENNY

Polska Zegluga Rzeczna ,Vistula”
istniala do 1941 r., choé w okresie
II wojny $wiatowej funkcjonowa-
la pod niemieckim zarzadem (il.
61). W 1943 r. statki przeszly na wla-
sno$¢ firmy zalozonej przez jednego
z udziatowcéw ,Vistuli”, Juliusza Du-
nin Holeckiego (Weichsel Reederei
Julius Dunin Holecki, G.m.b.H., War-

(dawnego ,Krakusa”) tak wspominat
W 1948 r. ten szmugiel:

»W 39 zatopili go chlopcy w porcie na
Pradze, zeby Niemcy nie dostali stat-
ku w swoje rece. Potem zalatalo sie
dziury i ptywal przez calg okupacje do
Deblina i Sandomierza. Ile ,szmuglu”
na nim do Warszawy przyjechato! Pa-
nie drogi, my na niego za kazdym kur-
sem po trzydziesci ton zabierali, albo
1 wiecej. Widzisz Pan te luke na we-
giel? Przez calg wojne w niej wegla nie

Ryc. 56a-b
Pasazerowie
wchodzacy na

przystan ,Vistula”

na Wisle
w Warszawie.

W glebi widoczny
most kolejowy,

maj 1932 r., Koncern
Hustrowany

Kurier Codzienny

- Archiwum
Iustracji (NAC,
SM1_1-G-4446-1

schau). Nazwy wiekszosci statkéw zo-
staly zmienione na niemieckie.

W czasie okupacji, tak jak przed woj-
ng, funkcjonowala zegluga pasazerska
i towarowa. Ze wzgledu na brak scistej
kontroli, podobnie jak na dworcach
i liniach kolejowych oraz gléwnych
szlakach komunikacyjnych, regular-
na zegluga $rodladowa, szczegdlnie
na dalszych odcinkach, wykorzysty-
wana byta do szmuglowania zywno-
Sci do stolicy. Mechanik , Kilinskiego”

54

wozitem. Ladowalo sie tam pelno wor-
kéow z maka, tytoniem, cale $winie.
Na wierzchu plandeki, troche miatem
przysypaliSmy i jazda. — No a wegiel
gdzie? — pytamy. — Na pokfadzie le-
zal. Nosi¢ bylo troche niewygodnie,
ale to nic. — Zandarmi was nie nakry-
li? — Po co mieli nakrywad, kiedy brali
tapowki, ,Wasserpolicja” wyjezdzata
naprzeciw nas ostrzec, gdy byta jaka
nadzwyczajna kontrola™?".

11-G-4446-2)



Ryc. 57

Afisz Polskiej
Zeglugi Rzeczne;j
LVistula”,

1933 1. (polona.pl)

Pod koniec wojny wiekszo$¢ statkéw
zostala zatopiona przez Niemcéw lub
wyprowadzona do Gdanska. Jeszcze
w trakcie dzialan wojennych znaczna
cze$¢ dawnego polskiego taboru wcie-
lono do oddziatéw komunikacji woj-
skowej Armii Czerwonej.

Polska Zegluga |

W 1944 r. na Wisle operowala jed-
nostka saperska Fluss-Pionier-Kom-
panie Weichsel?, do ktdrej zadan
nalezala ochrona mostéw. Byta wy-
posazona w wachtkutter ,Pionier”
(przedwojenny ORP ,Nieuchwytny”)'>.
Podczas powstania warszawskiego

Rzeczna Vistula

Warszrawa, Mazowieoka (2, tel. 416-31

otworzyta regularng komunikacje parustatkdrnr luksusowemi i pasazersko-towarowemi

WARSZAWA -GDANSK
st T SANDOMIERZ

-GDYNIA

... WARSZAWA-PULAWY

cwiedzic wygodnie i la-llio moZna jedynie jadac staitkami.
KORZYSTAJ, BO SEZON KROTKI!

Jadac Krélowg rzek polskich

Tor, Grudzigdz, Tezew) zapoznasz sie r duchem i historjg N
Kaxdy luksusowy statek zaopatrzony w kabiny 2-4 osobowe lswmlru migjsca), r:
1 K. 7 wydawnictwami, faniq restauracje (catodzienne ufrryman

lezaki, sahlothki L. M.

".ir sla” nad polskle morze zwiedzasz 2 m thi historyczne (Plock, Wiochawe

k. Clechocinek,
odu

fortepian, gry towarzyskie,
3 posilki 7. G).

i-n:ﬁ'lup_'ﬂ. nasza przy udziale L. M. i K., Francopolu i Orbisu organizuje cykl wycieczek!

Ucryca sig miodzies, akad

emicy, urednicy panstwowi | komunalni, hankecjonarjusze PP i celonkowie L. M. 1 K. koreystoia ¢ ulg in

dywidwealnych

ma wezystkich naszych Hnjach i parostatiach,

W okresie letnim codzienne 2 godz. przejazdzki spacerowym statkiem ,BAJKA”.

g'll'li lrln-;dﬁu rowelssyinie niskis

Znnnjpln lTl"TIaNﬁwgch pl&uﬂghtow i m.r-wnnaw [LELIY

Informacie | zapisy prayjmuje; . Vistula”, Mazowiocka 12, tel. 416-31. DNrhis”, Marszalle 88, fel. 329-48, _Francopel”. Mazowiecka B, tel. 206.73,
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powstanczy oddzial marynarzy
,Szczupak” planowat przejecie jed-
nostki w Porcie Czerniakowskim.
Planéw tych jednak nie udalo sie zre-
alizowaé, a jednostka zwana przez
powstancéw kanonierka ostrzeliwata
z Wisly pozycje powstancze.

Zarzadzeniem Ministerstwa Komu-
nikacji z 7 marca 1945 r. ustanowio-
no przymusowy zarzad nad zeglugy;
sprawowal go Gléwny Komisarz Ze-

56

Ryc. 58

Przystan rzeczna
na Bielanach

w Warszawie,
Koncern
Iustrowany Kurier
Codzienny -
Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-G-4450-1)

Ryc. 59

Statek ,Mickiewicz
przewozacy trumne
z prochami Juliusza
Stowackiego

na Wisle

w Warszawie,
czerwiec 1927 1.,
Koncern Ilustrowany
Kurier Codzienny

- Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-K-1835)

”»

glugi w Warszawie (przy ul. Nowo-
grodzkiej 49), Komisarze Rejonowi
Zeglugi i Kierownictwo Ekspozytur
Zeglugi. Poczatkowo ze wzgledu na
zniszczenia wojenne duzym proble-
mem stalo sie uruchomienie zeglugi.
Wiekszos¢ statkow byta zatopiona,
a tor wodny Wislty wymagal oczysz-
czenia z tarasujacych go fragmen-
tow wysadzonych mostéw. W tym
czasie powstala Zegluga Pafistwowa
— Polskie Drogi Wodne'*. W 1946 r.



Ryec. 60

Ruch parostatkéw
w Warszawie
w1929 . ,Kronika
Warszawy” nr 4/5,
1930 T.

Ryc. 61

Przystan przy
Moscie Kierbedzia
w lipcu1940r.

Na pierwszym
planie widoczny
oddzial zolierzy
niemieckich,
Wydawnictwo
Prasowe Krakéw-
-Warszawa (NAC,
2-7787)

Tabl, II. Rech parostatkiw w Warszawle w 19249 r.
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wladze sowieckie przekazaly ,resztki
floty polskiej, wydzielone z ogélnych
zdobyczy Armii Czerwonej”. Bylo to
87 tys. ton taboru bez napedu i 7 tys.
ton taboru z napedem, w tym 90% do
generalnego remontu lub wydobycia
z wody'. Dzieki stopniowemu uru-
chamianiu poszczegdlnych odcinkow
drég wodnych do Warszawy zaczely
przychodzi¢ transporty z materiatami

aprowizacyjnymi i budowlanymi®®.
22 czerwca 1945 r. uruchomiono staly
zegluge pasazersko-towarowg na linii
Torun-Bydgoszcz i Torun-Wtocta-
wek; 3 listopada 1945 r. uruchomiono
uroczyscie linie Warszawa-Torun
przy pomocy statkow , Traugutt”i,So-
bieski”**7.

Wszystkie firmy zeglugowe na Wisle
upanstwowiono™®. W 1949 r. utworzo-
no jedno przedsiebiorstwo — Polskg
Zegluge Srédladowa we Wroclawiu,
ktorej podlegata Wista®. Prywatny
tabor plywajacy zostal wilaczony do
utworzonego w 1951 r. Przedsiebior-
stwa Panstwowego Zegluga na Wi-
§le w Warszawie, z ekspozyturami
w Gdansku, Bydgoszczy, Warszawie
i Krakowie. W czerwcu 1954 r. powo-
tano Warszawska i Bydgoska Zegluge
na Wisle*°. Warszawska Zegluga na
Wisle obstugiwala odcinek Wisty od
Gdanska do Sandomierza; od 1963 r.
funkcjonowato ono jako Przedsiebior-
stwo Paristwowe ,Zegluga Warszaw-
ska” (il. 62a—e).

5/
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ZEGLUGA WARSZAWSKA

§  NFORMATOR
*

oeno zaprasza na przejazdzke statkiem

Ryc. 62a-¢,

Oktadki informatoréw, rozklady jazdy

i plakaty , Zeglugi Warszawskiej”

(Archiwum Dokumentacji Osobowej i Pltacowej
w Milanéwku, Przedsiebiorstwo Panistwowe
Warszawska Zegluga na Wisle, sygn. 264)
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Od lat 50. XX w. zaczely rozwijaé
sie nowe formy wypoczynku w po-
staci wycieczek Funduszu Wczaséw
Pracowniczych (FWP) statkami paro-
wymi do Gdanska. Hastem reklamu-
jacym ,Zegluge Warszawska” bylo:
,Pracujesz na ladzie, odpoczywaj na
wodzie” (powielajace przedwojenne
hasto reklamowe spétki Gdynia-Ame-
ryka Linie Zeglugowe SA). Owczesna
rzeczywisto$¢ zostata doskonale spor-
tretowana w filmie zrealizowanym
w 1970 r. przez Marka Piwowskiego

60

pt. Rejs, ktérego akeja dzieje sie na po-
ktadzie statku , Feliks Dzierzynski”>.
Motyw podrézy rzecznym statkiem
parowym stal sie obecny w kulturze
i wielu dzietach literackich.

22 lipca 1953 r. Warszawa otrzy-
mala w miejsce niewielkiej i drew-
nianej przystani cumujgcej przy
moscie Slasko-Dabrowskim, nowy
trzykondygnacyjny Dworzec Wisla-
ny o stalowej konstrukeji, bedacy da-
rem stoczniowcoéw plockich (obecnie

Ryc. 63a-b

Statek , Battyk”

Z pasazerami

na pokiadzie;
widok z gory,

1965 1.,

Archiwum
Fotograficzne
Zbyszka Siemaszki
(NAGC, 51-241-2, 51-
241-3)



Ryc. 64
Usytuowanie
Dworca Wodnego,
przystani ,Zamek”
i,Cytadela”

na mapce

z informatora
,Zeglugi
Warszawskiej”
71978 r. (Archiwum
Dokumentacji
Osobowej

i Placowej

w Milanéwku,
Przedsiebiorstwo
Panistwowe
Warszawska
Zegluga na Wisle,
Sygn. 264)

Ryc. 65

Znaczki Poczty
Polskiej wydane
W 1979 1. Z okazji
150-lecia zeglugi
parowej na Wisle,
proj. Stefan
Malecki, Zrédto:
Poczta Polska

jest to restauracja zacumowana nad
Wista). Z przystani tej w tamtych cza-
sach odptywal codziennie statek do
Wioctawka, dwa razy w tygodniu sta-
tek do Gdanska, a pie¢ razy dziennie
statek spacerowy ,Baltyk” (il. 63a-b)
na dwugodzinne przejazdzki, kto-
re urozmaicala orkiestra i dancing.
Z tych ostatnich korzystali najcze-
$ciej uczestnicy wczaséow w miescie,
mieszkancy Domu Wczasowego FWP,
w mniejszym stopniu za$§ mieszkan-
cy stolicy®>. W pdzniejszym okresie
w Warszawie istniala przystan dla
statkéw pasazerskich ,Zeglugi War-
szawskiej”: Dworzec Wodny przy
moscie im. Ksiecia Jézefa Poniatow-
skiego. W 1975 r. otwarto kolejng przy-
stari przy moscie Slasko-Dabrowskim,
pod Zamkiem Krélewskim, przezna-
czong dla turystéw zwiedzajacych
Staréwke; statki odplywaly z niej szes¢
razy dziennie. Funkcjonowala tez
przystan pod Cytadels (il. 64).

Z czasem zegluga na Wisle za-
czeta chyli¢ sie ku upadkowi.
W miejsce statkéw parowych wprowa-
dzono serie statkdw oznaczonych ty-
pem SP-150, budowanych w Gdanskiej
Stoczni Rzecznej, z silnikami spalino-
wymi o mocy 150 KM. W 1969 r. w eks-
ploatacji pozostawato zaledwie szes¢
parowych statkéw o napedzie boczno-
kotowym: , Baltyk”, ,Ractawice”, ,Gen.
Swierczewski”, ,Feliks Dzierzynski”,
,Traugutt” i ,Julian Marchlewski” (il.
65a—d). Ostatni wislany bocznokoto-
wiec ,Traugutt” — cho¢ zostal uznany
za zabytek techniki — pocieto na ztom
W 1996 r.** Wezesniej, bo w 1989 r.
Przedsiebiorstwo Panistwowe ,Zeglu-
ga Warszawska” zostalo postawio-
ne w stan likwidacjis.
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PRZYPISY

7 Vincent Gache (1803-1884), francuski mechanik, konstruktor, twérca maszyn parowych do
statkéw zaréwno rzecznych, jak i pelnomorskich; wspétpracownik firmy Guiberta, p6Zniej sam
prowadzit warsztaty budowy statkéw rzecznych w Nantes, gdzie powstalo wiele statkéw pa-
rowych plywajacych po rzekach Francji i Niemiec. Rzad francuski dal mu przywilej wylacznej
budowy maszyn parowych na 10 lat, , patent swobody na zaprowadzenie statkéw swoich” wydat
mu réwniez rzad austriacki; zob. F. Miaskowski, op. cit.; O zaprowadzeniu zeglugi parowej na Wisle
iinnych rzekach Krolestwa Polskiego, , Tygodnik Petersburski. Gazeta Urzedowa Krélestwa Polskie-
g0”, 94-95 (1846), 5. 626-62.8.

' Gabary — byly to barki konstrukcji mieszanej stalowo-drewnianej, o fadownosci od 8oo do
1500 korc6éw (100-190 t), przeznaczone do przewozu ladunkéw. Nazwa pochodzi od francuskie-
go stowa gabare lub gabarra oznaczajacego maly statek odkryty lub barke rzeczna.

¥ Zob. C. Lagiewski, Andrzej Artur Zamoyski 1800-1874, Naktadem Ksiegarni W. Jakowickiego,
Warszawa 1917. O kamienicy pisal m.in. I. Zalewski, Echa dawnej Warszawy. 100 adresow, Skarpa
Warszawska, Warszawa 2016, s. 167, 168.

** W dokumentach pojawiajg sie dwie formy nazwiska: Mezynski lub Mezenski.

2 Warunki pod jakiemi Andrzeja Hr. Zamoyskiego i Spétki Zegluga Parowa na Rzekach Sptawnych Kré-
lestwa zboze na swoich statkach splawia i sprzedaz takowego ulatwia, Nakladem Zeglugi Parowej Druk
J6zefa Ungera, Warszawa 1852.

* A.W. Reszka, Wislane statki i techniki nawigacyjne od XVI do XX wieku, Gdansk 2012, s. 40.

*» Fabryka na rogu ulic Smolnej Dolnej i Ksigzecej, na poses;ji o numerze hipotecznym 3041b, zo-
stala zalozona w 1826 r. staraniem Komisji Rzgdowej Przychod6w i Skarbu. Po kilku latach prze-
szla pod zarzad Banku Polskiego, ktéry do 1839 r. dzierzawit jg firmie angielskiej ,Perks i syn”.
W 1841 r. kierownictwo fabryki objat Wilhelm Rau, w 1848 r. kierownikiem wydziatlu machin
zostal Stanistaw Lilpop. W 1868 r. zaklady zostaly wykupione przez firme , Lilpop, Rau i Sp.”,
a w 1872 r. przeksztalcone w ,Akcyjne Przemystowe Towarzystwo Zakladéw Mechanicznych
i Gorniczych Lilpop, Rau i Loewenstein”; zob. Bierzynski, Z dziejow przemystu polskiego. Zaktady
akcyjnego Towarzystwa przemystowego ,, Lilpop, Rau i Sp.” w Warszawie, ,Tygodnik Powszechny”, 49
(1883), s. 775-778; R. Zelichowski, Ulica Smolna, Warszawa 1998, s. 13-15. W fabryce tej zbudowa-
no holowniki parowe nr 3 ,Kopernik”, nr 4 ,,Krakéw”, nr 5 ,Praga” oraz nr 6 ,Sandomierz”.

** Rubli srebrem.

 Osme sprawozdanie z Administracyi Zeglugi Parowej za rok 18557, Archiwum Narodowe
w Krakowie (dalej: AN Krakéw), Archiwum Potockich z Krzeszowic (Adam Potocki), sygn. 443:
Udzialy: 1. Spétka Zeglugi Parowej na Wisle w Warszawie (sprawozdania, bilanse, koresponden-
cja), 1849-1874.

*¢ Powody dla ktérych wypadnie kontrakt Wspétki z Panem Gibertem rozwigzac s3 nastepuja-
ce”, AN Krakéw, Archiwum Potockich z Krzeszowic (Adam Potocki), sygn. 443: Udzialy: 1. Spétka
Zeglugi Parowej na Wisle w Warszawie (sprawozdania, bilanse, korespondencja), 1849-1874.

7 Spotka komandytowa — rodzaj spotki, w ktérej przynajmniej jeden ze wspdlnikéw za zobowig-
zania wobec wierzycieli odpowiada calym swoim majatkiem, pozostali za$ (komandytariusze)
do ograniczonej wysokosci sumy komandytowe;.

8 Franc. ,Prince de Varsovie”, ros ,Kniaz Warszawski”.
*» Franc. ,Vistula”.

*° Statek ten miat bardzo nowatorskg konstrukcje napedu —w przeciwieristwie do bocznokotow-
c6w maszyna parowa o mocy 14 KM zostala zamontowana na rufie i napedzata dwie §ruby nape-
dowe. Niestety, wowczas to rozwigzanie nie zdato egzaminu; zob. W. Arkuszewski, Wislane statki
pasazerskie XIX i XX wieku, Gdanisk 1973 (Prace Muzeum Morskiego w Gdansku, t. V), s. 50, 52.
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* Dlugosci 50,5 m, szerokosci 3,80 m, mogacych pomiescié do 200 pasazeréw (informacja
ze sprawozdania A. Barcinskiego w liscie do A. Potockiego[?] za rok 1852).

** Embarkadery, inaczej debarkadery — plywajace przystanie, na ktérych odbywala sie odprawa
biletowa, paszportowa i celna. Pierwsze przystanie byly drewniane i zlokalizowano je w Warsza-
wie, Ciechocinku i ZawichoScie.

# Cyla - typ drewnianego statku plywajacego po Weltawie; zob. A.W. Reszka, op. cit., s. 230.

* Numer policyjny Nowy Swiat 69.

* ].K. Pietraszek, Zaklady zeglugi parowej na Solcu w Warszawie, ,Ksiega Swiata”, cz. 1, Warszawa
1857, s. 85.

* Wiecej na ten temat zob. T.W. Swiatek, R. Chwiszczuk, Krélowa Wisla, Warszawa 2012, s. 80.

%7 Franciszek Kostrzewski, Wojciech Gerson czy Julian Cegliriski.

*¥ 0. Flatt, op. cit., s. 115.

* 1.W. Gan, Z dziejow zeglugi srédlgdowej w Polsce, Warszawa 1978, s. 194-196.

“ W. Arkuszewski, op. cit., s. 70, 71.

“ Uwiadomienie od Zarzadu Zeglugi Parowej o obligach procentowych”, AN Krakéw, Archi-
wum Potockich z Krzeszowic (Adam Potocki), sygn. 443: Udzialy: 1. Spétka Zeglugi Parowej na
Wisle w Warszawie (sprawozdania, bilanse, korespondencja), 1849-1874.

# J.W. Gan, op. cit., s. 190.
# 1lokieé¢ warszawski to 59,6 cm.

“ Numery hipoteczne dziatek: 2937, 2938, 2948, 3001, péZniejsze numery policyjne: ul. Solec 8,
15, 17; ul. Czerniakowska 1, 65; ul. Fabryczna 3, 51.

“ W tym miejscu w dokumencie znajduje sie odnosnik do dopisku na dole strony, wykonanego
innym charakterem pisma, o tresci: ,Jeszcze nie ustawiony, dla nieostabiania budynku”.

“ A. Barcinski, ,Dziewigte Sprawozdanie Administracyi Zeglugi Parowej za r. 1856”, AN Kra-
kéw, Archiwum Potockich z Krzeszowic (Adam Potocki), sygn. 443: Udzialy: 1. Spétka Zeglugi
Parowej na Wisle w Warszawie (sprawozdania, bilanse, korespondencja), 1849-1874, s. 2-3.

7 1.K. Pietraszek, op. cit., s. 87.

* Por. M. Kwiatkowski, Niechaj twych ulic wiatr mnie owionie... Architektura warszawskich dzielnic,
Warszawa 1973, s. 123-131.

* Antoni Barcinski (1803-1878), nauczyciel matematyki, absolwent wydzialu matematycz-
nego Uniwersytetu Warszawskiego i szkoly przemyslowo-handlowej w Paryzu. W czasie
powstania listopadowego pracowat w Banku Polskim, p6Zniej byt profesorem matematyki war-
szawskiego gimnazjum gubernialnego. Z powodéw zdrowotnych porzucit zawdd nauczyciela
i zostal naczelnikiem kancelarii Wydziatu Gérnictwa Komisji Rzagdowej Przychodéw i Skarbu.
Po przejsciu na emeryture zostat dyrektorem w spétce Andrzeja Zamoyskiego. Ozenit sie z Iza-
belg Chopin, siostrg Fryderyka; zob. A. Moraczewski, Barciriski Antoni Feliks, PSB, t.1(1935), s. 301.

© Jan Pietraszek (1830-1880), absolwent Szkoly Technicznej w Krakowie i Politechniki
Wiedenskiej, autor wielu publikacji z zakresu mechaniki, konstrukeji kottéw, maszyn parowych,
znaweca techniki kolejowej. Byt réwniez prekursorem w zakresie historii techniki, autorem artykutu
Historya maszyny parowej, napisanego wspoélnie z Bronistawem Marczewskim. W pdzniejszym
okresie pracowal na Kolei Warszawsko-Wiedenskiej, byt autorem Przewodnika praktycznego dla uzyt-
ku maszynistéw i ich pomocnikéw na drogach zelaznych (Warszawa 1873).

*' Seweryn Skwierczynski (1835-1876) kierowal pdzniej zakltadami w Blizynie; ,Przeglad Tech-
niczny”, 32 (7 VIII 1913), s. 421-422.

%2 Jozef Gorecki (1803-1870) byt architektem i budowniczym rzadowym.
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% ].K. Pietraszek, op. cit., s. 87.

** Fazowania otworéw nitowych.

% ].K. Pietraszek, op. cit., s. 87.

*¢ Société anonyme pour I'Exploitation des Etablissements John Cockerill.

57, Naczelnemu mechanikowi przy Warsztatach Zeglugi Parowe]j hr. Andrzeja Zamoyskie-
go 1 Spotki w Warszawie, poddanemu Francuzkiemu, Gatienowi Leroux, za odznaczenie sie
w budowie pod jego dozorem machiny parowej do holownika, ktéra zjednala sobie powszechne
pochwaly”; , Kurjer Warszawski”, 200 (20 VII/1 VIII 1858), s. 1.

*® ].K. Pietraszek, op. cit., s. 87.

** Informacja uzyskana od prof. dr. hab. Jana Bartelskiego; por. A. Barcinski, ,Dwunaste spra-
wozdanie z Administracyi Zeglugi Parowej za rok 1859. Warsztaty Zeglugi Parowej”, Krakéw,
Archiwum Potockich z Krzeszowic (Adam Potocki), sygn. 443: Udzialy: 1. Spétka Zeglugi Parowej
na Wisle w Warszawie (sprawozdania, bilanse, korespondencja), 1849-1874, s. 2.

¢ ,Gazeta Handlowa”, 83 (31 111 1865), s. 162; Ogloszenie Dyrekcji Fabryki Machin Towarzystwa
Zeglugi Parowej na rzekach splawnych Krélestwa pod firma Andrzej hr. Zamoyski i Spétka z 10
IV 1865r.

¢ Kociot kornwalijski zostal wynaleziony w 1803 r. przez brytyjskiego inzyniera, mechanika,
konstruktora i wynalazce Richarda Trevithicka.

¢ Dzialka przy ul. Fabrycznej (wcze$niej Czerniakowskiej) 1, o numerze hipotecznym 3001a;
pdzniej adres ul. Fabryczna 3/9/11 — dzialka o numerze hipotecznym 3001 wlasnosci hr. A. Zamoy-
skiego zostala najprawdopodobniej rozparcelowana na trzy czesci, ktérym nadano numery
3001, 3001a 1 3001b.

% Dzialka o numerze hipotecznym 3001. Por. J. Lukaszewicz, Przewrdt techniczny w przemysle Kré-
lestwa Polskiego 1852-1886, Warszawa 1963, S. 149—150.

8 R. Zelichowski, Ulice Solca, Warszawa 1999, s. 78, 79, 206—2.08.

% Korzec byt réwny w tym czasie 128 litrom, taszt dzielil sie na 30 korcéw; C. Lagiewski, Andrzej
Artur Zamoyski 1800-1874, Warszawa 1917, S. 32.

% Ksiaze Warszawski” od 1855 r. ptywat jako ,Kniaz Warszawski” na Niemnie i Bugu. Od 1862 1.
nie byt juz wykazywany w spisach statkéw; Informacja uzyskana od p. Waldemara Danielewicza.

¢ ,Danzig”; Informacja uzyskana od p. Waldemara Danielewicza.
8 J. Lukaszewicz, op. cit., s. 149.
® Bapuwiasckas promunus, 1863 1., http://guardcrew.com/?q=node/288 (dostep: 30 V 2017).

7 Ibidem. Dopiero pod koniec lat 80. XIX w. zorganizowano w Nowogeorgijewsku Rzeczny Port
Wojenny 1 utworzono stacjonujaca tam Nowogeorgijewsky Flotylle Rzeczng, ktdrej jednostki
uczestniczyly w walkach na Wisle w latach 1914-1915.

™ J.W. Gan, op. cit., 5. 197-203.

7 Ostatnie posiedzenie akcjonariuszy odbylo sie 30 XII 1871 r., ksiegi likwidacyjne za$ zalozono
111872 1.

® Zob.W.Danielewicz, R. Zamyslewski, Wista pasazerska od Plocka do Tczewa, http:/[www.zegluga.
wroclaw.pl/articles.php?article_id=509 (dostep: 29 I 2017).

7 D. Jackiewicz, Fotografowie Warszawy. Maksymilian Fajans 1825-1890, Warszawa 2014.
7 K. Reychman, Szkice genealogiczne. Serja I, Warszawa 1936, s. 62—63.

% Zegluga parowa na Wisle, ,Tygodnik Illustrowany”, 280 (1873), s. 230; i drzeworyt na okladce pt.
Otwarcie tegorocznej zeglugi parowej na Wisle. — Przybicie parowca ,,Plock” do brzegu pod Wilanowem,
rysowal z natury H. Pillati.
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77 Stocznia zakladéw F. Schichau, Maschinen- und Lokomotivfabrik, Schiffswerft und Eisen-
gieRerei GmbH, zalozonych przez Ferdinanda Gottloba Schichaua, funkcjonowata w latach 1855-
-1945. Powstaly w niej m.in. liczne niemieckie okrety wojenne — niszczyciele i torpedowce. Pro-
dukcja obejmowala tez lokomotywy. Po 1I wojnie $wiatowej na bazie tych zakladéw powstaly
Zaktady Mechaniczne im. Gen. Karola Swierczewskiego ,Zamech” Elblag, produkujace turbiny
parowe i urzadzenia dla energetyki.

78 Taka date podaje m.in. Ksigga adresowa Przemystu Fabrycznego w Krdlestwie Polskiem na rok 1905,
oprac. L. Jeziorariski, Warszawa 1905, s. 164.

7 Jubileusz zeglugi parowej na Wisle, , Tygodnik Illustrowany”, 26 (1908), s. 526-527.

% Informacja uzyskana od prof. dr. hab. Jana Bartelskiego.

8t Zjednoczona zegluga, ,Prawda”, 14 (1893), s. 165.

% Rozwigzanie spétki, ,Kurjer Warszawski”, 301 (1893), s. 4.

% 1.W. Gan, op. cit., s. 210.

8  Przeglad Tygodniowy Zycia Spotecznego Literatury i Sztuk Pieknych”, 22 (1874), s. 178.

% Sqd dorazny na statku , Wawel”, ,Swiat”, 15 (1906), s. 23.

% APW, Kancelaria Nadzorcy Zeglugi Wislanej, sygn. 9; Raport Nadzorcy Zeglugi na Przystani
Rybaki do warszawskiego oberpolicmajstra z 10/23 V11913, k. 2 (ttumaczenie Z. Tucholski).

% Archiwum Panstwowe w Warszawie (dalej: APW), Kancelaria Nadzorcy Zeglugi Wislane;j,
sygn. 9; Pismo Inspekcji Zeglugi Warszawskiego Okregu Komunikacji do Nadzory Zeglugi
na Wisle na Przystani Rybaki z 7/20 VIII 1912, k. 41 (ttumaczenie Z. Tucholski).

8 Tlustrowany przewodnik po Warszawie wraz z treSciwym opisem okolic miasta, Naklad
Redakeyi ,Wedrowca”, Warszawa 1893, s. V.

% Przystan Fajansa, ,Tygodnik Illustrowany”, 16 (1910), s. 319.
*© Nowa przystan parostatkow, ,Nowa Gazeta”, 88 (wyd. poranne, 1910), S. 2.
°' Otwarcie nowej przystani, Przeglad Tygodnia, ,Wedrowiec”, 27 (1902), s. 527.

»

2 Tow. Zeglugi Parowej ,Krater”, ,Swiat”, 30 (1912), s. 17.
* Towarzystwo Zeglugi Parowej na Wisle ,KRATER”, , Tygodnik Illustrowany”, 31 (1912), s. 657.

* Byl to przebudowany i wydtuzony w 1910 r. statek , Krakéw”; Informacja uzyskana od prof. dr.
hab. Jana Bartelskiego.

”

% Nowy krok postgpowy firmy zeglugi parowej na rzece Wisle , Maurycy Fajans”, ,Tygodnik Illustrowa-
ny”, 29 (1911), s. 579.

* Armatorzy rywalizowali ze sobg jesli chodzi o maksymalng dopuszczalng liczbe pasazerdéw.
W 1911 r., w okresie Zielonych Swiatek, w popularnych rejsach po Wisle uczestniczylo 18 pa-
rostatkow, ktore mogly jednorazowo zabraé 3735 0sob. Najwiekszy, ,Pan Tadeusz” Fajansow,
mogl pomiesci¢ 500 oséb. Rok pdzniej plywalo 16 parostatkdw; najwiecej, bo 650 0s6b mdgt
zabra¢ nowo zbudowany ,Hetman”, statek Towarzystwa ,Krater”. W 1913 r. Fajansowie
wyjednali zgode, aby ,Pan Tadeusz” mdgt zabraé jednorazowo 900 0séb. Wydawal ja Warszaw-
ski Okreg Komunikacji, a przestrzegania przepiséw pilnowal nadzorca zeglugi z przystani
»Rybaki”, ktéry byt pracownikiem policji; Informacja uzyskana od prof. dr. hab. Jana Bartelskiego.

»

7 Zegluga pasazersko-towarowa na rzece Wisle firmy ,Maurycy Fajans”, ,Swiat”, 25 (1911), s. 23.

8. Gorski, Od Krakowa az do Gdawiska. Troche cyfr, troche rozmow, ,Tygodnik Illustrowany”,
24 (1906), S. 460.

% Warszawskie Towarzystwo Akcyjne Handlu i Zeglugi, ,Swiat”, 47 (1920), s. 12-15.
' Ibidem, s. 14. Statek ten nigdy nie zostal wydobyty.
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! (y), Wydobycie zatopionych w Wisle parowcow, ,Wiedenski Kuryer Polski”, 268 (1915), s. 6.

19> Archiwum Gléwne Akt Dawnych, Cesarsko-Niemieckie General-Gubernatorstwo Warszawskie,
sygn. 1, H. H. von Beseler, Bericht iiber die Entwicklung der Verwaltung des Generalgouvernements
Warschau, 23 X 1915, s. 6.

' Porty na Wisle w Warszawie, ,,Gazeta Warszawska”, 261 (1922), s. 7.

'°* Folder reklamowy: Vistula, Warszawa 1936.

15 Gama., Od Warszawy do Torunia, ,Swiat”, 22 (1925), s. 22.

1°6 Warszawskie Towarzystwo Akcyjne Handlu i Zeglugi, ,Swiat”, 47 (1920), s. 12-15.
17 Kurjer Warszawski”, 157 (wyd. wieczorne, 1921), s. 1.

% Informacje, ,Kurjer Warszawski”, 159 (wyd. wieczorne, 1921), s. 10.

%9 Monitor Polski”, 244 (1922), s. 2-5.

1o 7egluga rzeczna. Zjednoczone Warszawskie Towarzystwo Transportu i Zeglugi, ,Morze”, 9 (1926),
$.19.

" R-ski, Paristwo musi ponosi¢ odpowiedzialnosé za przysztosé zeglugi rzecznej, ,Robotnik”, 208 (192.8),
S. 2.

12 R-ski, op. cit.; H., Zjednoczone Warsz. Tow. Zeglugi — gospodaruje nizej krytyki, ,Robotnik”, 209
(1928), s. 2; H., Jeszcze o gospodarce Zjednoczonego Warszawskiego Towarzystwa Zeglugi, ,Robotnik”,
210 (1928), s. 2; K., Zeglugowa karjera p. Krzyzanowskiego, ,Robotnik”, 213 (1928), s. 2; H., Wyniki
eksperymentow zeglugowych p. Krzyzanowskiego, ,Robotnik”, 231 (1928), s. 2; H., Rzgdy kliki p. Krzy-
zanowskiego, ,Robotnik”, 10 (1929), s. 3; H., Przelomowe chwile Warszawskiego Towarzystwa Trans-
portu i Zeglugi, ,Robotnik”, 18 (1929), s. 3; Zagadkowe zwlekanie z uruchomieniem zeglugi rzecznej,
,Robotnik”, 78 (1929), s. 4.

" Chaim Rogozik i Stanistaw Gérnicki juz wéwczas nie zyli. O porozumienie miedzy rywali-
zujgcymi przedsiebiorstwami zabiegali wnuk Stanistawa, Jerzy i Maks Friedman. Whascicielem
,Konkurencji” byt w tym czasie Charo Rogozik.

U4 Instrukcja Polskiej Zeglugi Rzecznej , Vistula” dla pp. kasjeréw, kapitanéw i kontroleréw statkéw pasa-
zerskich, Warszawa 1937, . 67, 68.

5 Tbidem, s. 50, 51.

¢ Spétka Akcyjna Standard Nobel w Polsce zajmowala sie wydobyciem ropy naftowej, jej prze-
twarzaniem oraz handlem réznego rodzaju produktami ropopochodnymi. Powstala w 1925 r.
w wyniku fuzji Spétki Braci Nobel i Spétki Akeyjnej Olej Skalny. W handlu wykorzystywata gtéw-
nie szlak wodny rzeki Wisly. Spétka dysponowata holownikami o t3cznej mocy 425 KM i specjal-
nymi barkami — tankowcami do transportu produktéw naftowych o tacznej nosnosci 4500 ton
(dane za 1928 r.). Co ciekawe, firma ta jako pierwsza w Polsce zaczela budowa¢ stacje benzyno-
we (w latach 20. XX w. zbudowala ponad 300 stacji), zaopatrywane przez nowoczesne cysterny
samochodowe; http://muzeum.waw.pl/data/apo4o_info.html (dostep: 9 II 2017).

"7 Wezesniej pod nazwg Bromberger Schleppschiffahrt Aktiengesellschaft (Bydgoskie Towa-
rzystwo Zeglugi Holowniczej Spétka Akcyjna) — niemieckie przedsiebiorstwo zeglugi holow-
niczej, przejete w 1920 r. przez administracje polska, spolonizowane poprzez wprowadzenie
Polakéw do zarzadu i przemianowane na Lloyd Bydgoski Towarzystwo Akcyjne.

"® 1. Loth, Wista w Zyciu dzisiejszej Warszawy, ,Kronika Warszawy”, 4-5 (1930), s. 10-11.

" Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN), Ministerstwo Komunikacji (Biuro Wojskowe W.II1/4),
T.152, Wykaz portéw i tadowni na Wisle i Przemszy, drogi dojazdowe do portéw, zadrzewianie
brzegéw i drég wodnych, 10 IV-3 XII 1937, sygn. 2413.
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% AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 2423.

121

50 lat na Wisle w stuzbie Zeglugi Polskiej. Wizyta na starym statku, ktdry dzis odzyje, ,Gazeta Ludo-
wa”, 153 (1948), s. 3.

> Podlegata ona Pionier-Bataillon 654, do ktérego zadan nalezato wysadzenie warszawskich
Mmostow.

' htep://www.lexikon-der-wehrmacht.de/Gliederungen/Armeen/9Armee-R.htm (dostep: 30 V
2017).

1 Dekret z 5 IV 1946 r. (Dz.U. nr 14). Na poczatku 1948 r. zgodnie z zarzadzeniem ministra
komunikacji z 19 XII 1947 r. Polskie Drogi Wodne — Zegluga Pafistwowa zmienily nazwe
na Paristwowg Zegluge na Wisle z dyrekcja w Warszawie. Oddzialy znajdowaly sie w Warsza-
wie, Bydgoszczy, Gdansku, Krakowie i Gizycku. Informacja uzyskana od p. Waldemara Danie-
lewicza.

25 W mozole i trudzie wydobywamy z dna Wisly zatopione barki i parowce, ,,Express Wieczorny”, 190
(1947), 5. 4.

126 Rozwdj zeglugi rzecznej (Wywiad z Gtéwnym Komisarzem Zeglugi), ,Robotnik”, 201 (1945), s

7 Informacja uzyskana od p. Waldemara Danielewicza.

% Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 26 marca 1947 r. Wykaz nr 10 wymienia nastqpu]a,—
ce firmy z Warszawy przejete na wlasno$é panistwa: Zegluga J. Dunin-Holecki Sp. z o.0., Ze-
glugi rzeczne — Juliusz Holecki, Eliasz Leszczynski, E. i1 W. Wronowicz (Port Handlowy),
Jakub Ejdelman, Fania Awerbuchowa, Maks Friedman, Grzegorz Goldberg. Upanstwawianie
przedsiebiorstw trwalo przez caly 194711948 r.

 Zarzadzenie ministra komunikacji z 18 XII 1948 r. Informacja uzyskana od p. Waldemara
Danielewicza.

9 Na podstawie danych opracowanych przez p. Waldemara Danielewicza.

' Zbudowanym w latach 1914-1921 w stoczni przy ul. Solec 8 jako ,Polska”, potem przemia-
nowanym na ,Halke”, zob. rozdzial o Porcie Czerniakowskim; R. Marcinkowski, Warszawa
z biegiem Wisty, Warsaw along the Vistula riverside, Warszawa 2013, wyklejka IV.

2 K. Krzyzakowa, Dworzec Wislany. Dar stoczniowcéw plockich dla Warszawy, ,Stolica. Tygodnio-
wa Kronika Budowy Warszawy”, 33 (295) (1953), s. 6.

3 Przystan ,Zamek”, ,Stolica”, 35 (1447) (1975), s. 10.

B4 Ludzie i statki. Historia Plocka Wislq pisana, katalog wystawy, Plock 2013, s. 135-136.

135 p.T. Sliwiniski, op. cit., s. 7.
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Ryc. 66

Fragment planu
Warszawy

z Brockhaus
Konversations
Lexikon, wydanego
w Lipsku w 1895 r.
7 oznaczonym
projektowanym
portem
Czerniakowskim
(skala 1:35000)

4

Port Czerniakowski
W 1936 1.
(NAC, 1-G-4438)

PORT
CZERNIAKOWSKI

Od dawna na Wisle znane byly miej-
sca zaladunku i roztadunku statkéw
oraz ich zimowiska, zapewniajace
statkom bezpieczne cumowanie na
czas pochodu lodu, wichur czy zmien-
nych stanéw wody, zazwyczaj zlo-
kalizowane w starych korytach
(rzeczyskach, tachach - na Wisle
zwanych wisliskami). W Zrédiach
z XVI-XVIII w. wzmiankowane sg3
tzw. pale (porty macierzyste stat-
kow), ktére nie mogg by¢ jednak utoz-
samiane z portami w dzisiejszym tego
stowa znaczeniu ze wzgledu na brak
odpowiedniej infrastruktury do ob-
stugi statkéw. Warsztaty stoczniowe
urzadzano w miejscach wygodnych
dla wodowania statkow i ich slipo-
wania w celu remontéw czy napraw.
Pierwsze sztuczne porty wislane po-
wstaly dopiero w drugiej potowie
XIX w. i byly budowane w miejscach,
gdzie wczesdniej znajdowaly sie pale
1 zimowiska. W Warszawie istnialy
dwa takie miejsca: na 511 1 513 kilo-
metrze Wisly (tj. na Solcu i za Saska

Kepa)®™©.

Potrzeba budowy portu rzecznego
w Warszawie byla wielokrotnie sy-
gnalizowana juz od potowy XIX w.
Statki i todzie nierzadko musialy zi-
mowac na otwartej rzece, Co naraza-
to je na zniszczenie i zatopienie na
skutek zgniecenia przez pochdd lodu.
Niektére parowce opuszczaly War-
szawe, aby przezimowaé w porcie
w Toruniu, co powodowato skréce-
nie ich rejséw o kilka tygodni. Firmy
transportu rzecznego narazone byly
na straty ze wzgledu na brak dostepu
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do arterii komunikacyjnych w miescie
oraz dlugie oczekiwanie na dostep do
nabrzezy wyladunkowych. Najbar-
dziej oblegane nabrzeza w Warsza-
wie znajdowaly sie na lewym brzegu
rzeki, po obu stronach mostu Alek-
sandrowskiego (Kierbedzia) oraz
na odcinku pomiedzy obecnym mo-
stem Trasy Lazienkowskiej a mostem
Poniatowskiego. O budowe odpo-
wiedniej przystani apelowaly takze
wladze wojskowe — statki rzecznej flo-
tylli wojennej przybywajace z twierdzy
Nowogieorgijewskiej (Modlin) z braku
odpowiedniego miejsca musialy cu-
mowac w przystaniach prywatnych®’.
Pierwsze plany i propozycje zakla-
daly utworzenie portu pod Praga, na
Wilczej Wyspie i na fgkach kamion-
kowskich za Jeziorem Skaryszew-
skim, lecz dlugo nie mogly doczeka¢
sie realizacji®?®. Brano tez pod uwage
budowe portu na Solcu, za mlynem
parowym'°.
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W wyniku powodzi w czerwcu 1884 r.
w Warszawie w kilku miejscach
nastgpita znaczna zmiana koryta
Wisty*°. Przy budowanej w tym czasie
na Czerniakowie stacji pomp wodo-
ciggu Lindleya rzeka przesunela sie
o okoto 550 metréw na wschéd. Wy-
musilo to koniecznos¢ zaréwno prze-
dtuzenia rury ssacej zakonczonej tzw.
smokiem, jak i regulacji nabrzeza, aby
nie dopusci¢ do kolejnych zmian kory-
ta w tym miejscu. W miejscu dawnego
koryta Wisly powstata tacha, ktérg po-
stanowiono pézniej wykorzystac i zlo-
kalizowa¢ tu port™. Inzynier Jakub
Kostenecki, naczelnik Warszawskiego
Okregu Komunikacji, w 1885 r. przy-
gotowal szczegbtowy plan regulacji
Wisly w rejonie Warszawy, skorelowa-
ny z planami wtadz miejskich budowy
bulwaréw na zachodnim brzegu rzeki
oraz budowy dwéch portéw. Plan uzy-
skat akceptacje ministra komunikacji
w Petersburgu i zostat skierowany do
realizacji. Naczelnikiem prac regu-
lacyjnych zostal inz. Lucjan Wilhelm
Kwicinski#?, a prowadzacym robo-
ty — inz. Jézef Stanistaw Cwikiel*.

Mimo uchwaly magistratu Warszawy
z 1 wrzesnia 1884 r. nakazujacej budo-
we nabrzeza i portu, w 1895 r. miasto
nadal zadnego nie mialo*.

W Paszporcie Produkcyjno-Tech-
nicznym stoczni czerniakowskiej za
rok 1951 jako date zatozenia przedsie-
biorstwa podano rok 19035, W rze-
czywisto$cl w 1906 r. w Warszawie
wciaz nie bylo dzialajacej stoczni
rzagdowej. Na Solcu funkcjonowaty
woéwczas tylko prywatne warszta-
ty naprawy i budowy statkéw firmy
Maurycego Fajansa (ul. Solec 8, nr
hipoteczny 2948). ,Konczac budowe
portu rzecznego w Warszawie, zarzad
warszawskiego okregu komunikacyi
zwracatl sie do ministeryum o wyzna-
czenie kredytu na budowe wlasnych
warsztatéw do naprawy i budowy
statkow rzadowych. Starania te popie-
rat tez zarzad wojskowy. Obecnie mi-
nisteryum odpowiedzialo, ze sprawa
budowy warsztatéw wilasnych, zosta-
je odlozona do r. p.”¢. W tekscie tym
moze by¢é mowa o zakonczeniu prac
przy budowie przystani zimowej dla
statkéw na Wilczej Wyspie (miedzy
Praga a Saska Kepg), o czym informo-
waly gazety w 1905 r."¥” Mégl on tez
dotyczy¢ zakonczenia prac przy urza-
dzaniu przystani na Solcu. W 1903 r.
w prasie ukazala sie bowiem informa-
cja o zatwierdzeniu przez wladze pro-
jektu urzadzenia przystani powyzej
Solca dla statkéw rzadowych, miej-
skich i prywatnych. Budowe planowa-
no na trzy lata i przeznaczono na nig
kwote 300 000 rub.™® Jeszcze w 1902 1.
mial rozpocza¢ prace jeden z pracow-
nikéw stoczni Wactaw Mankowski.
Taka date podal dziennikarzowi ,Zy-
cia Warszawy” w 1954 r., wskazujac
mu wysokie lipy rosnace przy zabu-

Ryc. 67

Teren Portu
Czerniakowskiego
na fragmencie planu
Warszawy - widoku
z lotu ptaka,
przedstawiajgcym
niemieckich
lotnikéw

nad miastem
i,Festung
Warschau”,
opublikowanym

w ,Ilustrirte
Zeitung” nr 3748

7 29.04.1915 (zbiory
prywatne)



Ryc. 68

Plan sytuacyjny
Stacji Pomp
wodociggu
Lindleya, 1896 r.
(Archiwum
Dokumentacji
Aktowej Miejskiego
Przedsiebiorstwa
Wodociggdw

i Kanalizacji

w m.st. Warszawie
SA)

Ryc. 69

Port Czerniakowski
na starej
pocztowce,

(z kolekcji Roberta
Marcinkowskiego)

dowaniach zakladu, ktére zasadzit na
poczatku swojej pracy zawodowej™#.

Romana Dalborowa w artykule na-
pisanym dla ,Stolicy” w 1947 r. poda-
je, ze Port Czerniakowski budowany
byt okoto 1910 r. i ze powstal on w celu
budowy i remontéw taboru plywa-
jacego, wykorzystywanego do prac
regulacyjnych na Wisle®°. Budowa
stoczni i portu nie byla zwigzana, jak
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dotychczas czesto uwazano, z powiek-
szaniem zaplecza technicznego Zeglu-
gi Parowej Maurycego Fajansa, lecz
z pewnoscig byta osobng inwestycja
rzadowa. Jako projektanta i budowni-
czego portu wymienia si¢ wspomnia-
nego juz inz. Lucjana Kwicinskiego,
ktéry kierowal pracami zwigzanymi
z regulacjg Wisly. Port z zalozenia
byt przeznaczony na baze remonto-
wg oraz zimowisko dla todzi i statkéw
i nie petnit funkcji handlowych.

Cypel Czerniakowski byl w tym
okresie krétszy i przy wyzszym po-
ziomie wody czesto zalewany. Na
przetomie XIX i XX w. w ramach bu-
dowy portu w miejscu tym zbudowa-
no poprzeczne tamy (il. 66), z ktérych
jedna jest prawdopodobnie widoczna
na niemieckim widoku miasta z 1915
r., narysowanym zapewne na podsta-
wie wczesniejszego zdjecia lotnicze-
go lub mapy (il. 67). Z czasem rzeka
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naniosta w to miejsce piach, formujac
cypel o ksztalcie, jaki znamy obecnie™.
Budowanie tam miato spowodowac
osadzanie sie piasku przy brzegach,
aby zwezi¢ koryto rzeki i zepchnaé
gtéwny nurt na jej srodek. Nieste-
ty, mapy Warszawy sg nieprzydatne
dla rozstrzygniecia kwestii zmian
ksztaltu nabrzeza w tym rejonie, jak
réwniez zmian uksztaltowania Cypla
Czerniakowskiego. Wydawcy map
ulatwiali sobie prace, wykorzystu-
jac weczesniejsze podklady, nie dba-
jac zbytnio o szczegdly i aktualizacje
danych. Do$¢ szczegbtowe s plany
stworzone przez Lindleyéw przy oka-
zji budowy warszawskich Filtréw; na
planie sytuacyjnym stacji pomp wi-
dzimy rejon przysztego portu w 1896 r.
(il. 68). Port Czerniakowski zostal tez
uwieczniony na pocztéwkach z oko-
to 1910 1. (il. 69). Przystan plywajaca,
ktérg widzimy na pocztéwce, wyglada
identycznie, jak ta, ktéra cumowata
kilka lat wczesniej przy moscie Alek-
sandrowskim. Na zdjeciach lotniczych
wykonanych przez zolnierzy nie-
mieckich w czasie I wojny §wiatowej
(zapewne w 1916 r.) widaé juz uksztal-
towany basen portu (il. 70).

Rosjanie nazywali Port Czerniakow-
ski Czernjakowskij Zaton lub bardziej

/2

oficjalnie Warszawskij Zimowocznyj
Zaton. W czasie I wojny §wiatowej re-
montami statkéw w stoczni Warszaw-
skiego Okregu Komunikacji kierowat
inzynier Fiodor Fiodorowicz Pietrow
(Pémop Dépoposuu Ilerpos). Prace
mechaniczne (remont maszyn paro-
wych, remont i budowa kotléw itp.)
wykonywala firma Towarzystwo
Akcyjne Zaktadéw Mechanicznych
Bormann, Szwede i Spétka’s.

W 1916 r. w ,,Godzinie Polski” uka-
zala sie notatka o pracach i planach
Komisji Roboét Publicznych. ,Zapro-
jektowano réwniez roboty w porcie
Czerniakowskim dla uporzadkowania
portu, oraz roboty ziemne dla regula-
cyi brzegu wytadunkowego™*2.

Po I wojnie §wiatowej port i stocznia
zostaly przejete przez polsky admi-
nistracje wodng'>*. Warsztaty funk-

Ryc. 70

Zdjecie lotnicze

z okresu I wojny
Swiatowej,

po prawej stronie
w glebi widoczny
Port
Czerniakowski,
1916 1.

(z kolekgji Roberta
Marcinkowskiego)

Ryc.71

Port Czerniakowski
w latach

20. XX wieku,
,Kronika Warszawy”
nr4/5,1930 r.



Ryc. 72 Pozostalo$ci
pochylni z 1934 r.
odstoniete

w wyniku prac
zwigzanych

z budowg nowego
slipu, fot. Agata
Trzop-Szczypiorska,
ARCHEOGATOS,
2015 1.

Ryc. 73 Pozostalosci
pochylni z 1934 r.
odstoniete

w wyniku prac
zwigzanych

z budowg nowego
slipu, fot. Agata
Trzop-Szczypiorska,
ARCHEOGATOS,
2015 I.

Ryc. 74

Pochylnia z 1934 r.
odstonieta

w wyniku prac
zwigzanych

z budowg nowego
slipu, widoczny
fragment stupa
oswietleniowego

o konstrukgji
nitowanej z okresu
miedzywojennego,
fot. Agata
Trzop-Szczypiorska,
ARCHEOGATOS,
2016 T.

cjonowaly juz w 1922 r.”> W 1925 r.
w kilku numerach dwutygodnika , Auto”
ukazaly sie ogloszenia Ministerstwa
Robét Publicznych o organizowanej
w hali portu przy ul. Czerniakowskiej
136 licytacji samochodéw osobowych
i ciezarowych oraz zuzytych opon i sta-
rego zelaza, a wiec hala bywata wow-
czas wykorzystywana tez do zupelnie
innych celéw niz budowa czy napra-
wa statkéw’se. Zapewne z konca lat 20.
XX w. pochodzi zdjecie portu opubli-
kowane w ,, Kronice Warszawy” (il. 71).

O porcie-zimowisku i ,stoczni re-
paracyjnej dla statkow Warszawskiej
Dyrekeji Wodnej, obejmujgcej Wiste,

Bug 1 Narew”, czytamy w ,Gazecie
Polskiej” z marca 1932 r.:

,Tutaj przyjezdzaja na remont zimo-
wy wieksze statki wislane. Przycho-
dza réwniez statki z Bugu i Narwi
wymagajace gruntownej reperacji
[...] Wchodzimy na teren Portu, ktéry
przylega do kanalu, a wlasciwie tachy
czerniakowskiej. [...] Pochylnia naszej
stoczni jest jeszcze bardzo prymityw-
na. Uszkodzony statek wyciaga sie na
brzeg przy pomocy korb i blokéw po-
ruszanych silg fizyczng robotnikéw,
toczac go po okraglakach. Na przy-
szly rok uzyte beda wozki na szynach
o rozstepie 5 mtr., ktére stanowié
bedq znaczne udogodnienie w wydo-
bywaniu statkéw na powierzchnie”.

W stoczni w tym czasie budowa-
no tabor holowniczy — barki zelazne,
ktére stuzyly do transportu piasku,
kamieni, zwiru i faszyny, a takze tzw.
koszarki — barki socjalne dla robotni-
kéw, zatrudnionych m.in. przy pra-
cach przy poglebiarce. W artykule
tym pojawia sie tez wzmianka o funk-
cjonowaniu w s3siedztwie drugiej
stoczni, prywatnej, oraz informacja
o basenie zimowiska, ktéry przezna-
czony byl dla taboru panstwowego:
,Zazwyczaj zimuje tutaj okoto 12-tu
statkéw inspekcyjnych, holowniczych,
motoréwek, pogtebiarek zatrudnio-
nych przez Min.[isterstwo] Robdt Pu-
blicznych przy regulacji Wisly. W tej
chwili zimuje tylko pie¢”.

Potwierdzenie istnienia dwodch
stoczni w Porcie Czerniakowskim
— panstwowej i prywatnej — znajdu-
jemy w dokumentach Ministerstwa
Komunikacji z poczatku lat 30. XX w.,
przechowywanych w Archiwum Akt
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Nowych w Warszawie'®. Stocznia
nalezgca do Skarbu Panstwa miesci-
la sie przy ul. Czerniakowskiej 136™%;
pod tym adresem znajdowalo sie tez
kierownictwo Portu Czerniakowskie-
go, w ktérego sktad wchodzit refe-
rendarz Feliks Stoczynski (ur. 1898),
pomocnik rachuby Jézef Zebrowski
(ur. 1899) oraz pomocnik technika
Tadeusz Rajwacki (ur. 1911)*°.

O budowie stoczni informowa-
no w prasie w 1934 r. W marcowym
wydaniu ,Kurjera Warszawskiego”
pojawia sie informacja o trwajacych
przez okres zimowy robotach z fun-
duszu pracy w portach warszawskich.
W Porcie Czerniakowskim bezrobotni
zniwelowali teren pod przyszlg stocz-
nie remontowy. W czesci nadwodnej
zamierzano zbudowac cztery tory wy-
ciggowe'®. W sierpniu ,Kurjer War-
szawski” informowat o przystgpieniu
do budowy stoczni dla rzecznego ta-
boru panstwowego. W 1934 r. miala
by¢ ukoniczona jej podwodna cze$¢*é2.
W numerze z pazdziernika tego roku
poinformowano o zakorniczeniu prac
przygotowawczych i pomocniczych:
,Przystapiono do wbijania pali funda-
mentowych pod tory wyciggowe, do
zakladania fundamentéw betonowych
na tych palach oraz do zakladania do
nich szyn dl[a] wozkow wyciggowych”.
Roboty planowano wykonaé¢ w ciggu
dwéch tygodni'®. W ,Gazecie Pol-
skiej” z 3 listopada pojawito sie nieco
wiecej szczegbtéow dotyczacych pro-
wadzonych prac. Budowa stoczni
miala sie rozpoczac jeszcze w 1933 r.;
zmontowano wtedy gérng czes¢ po-
chylni, na ktérg wciggane byly pdzniej
statki do remontu i na ktérej umiesz-
czono sze$¢ wind recznych do obstugi
szesciu wyciggéw. Windy umozliwialy
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400 ton; z czasem planowano zasto-
sowa¢ do nich naped mechaniczny.
W 1934 r. budowano dolng, podwodng
cze$¢ pochylni. Teren robdt odgro-
dzono studwudziestometrowa gro-
blg oszalowang z zewngtrz deskami,
a w $rodku wypelniong ziemia. Przy
uzyciu pogtebiarek obnizono dno
w dawnym basenie. Uzyto kafaréw
do wbicia 80 pali, na ktérych opar-
to zelbetowe fundamenty pod toki
szynowe wyciggéow. W trakcie prac
przez caly czas pracowaly trzy pom-
py, ktéore usuwaly wode gromadzaca
sie w wykopie. Po wykonaniu toréw
pod wyciagi pozostala czes¢ terenu

Plan sytuacyjny
portu z 1934 r.
(Archiwum

Akt Nowych,
Ministerstwo
Komunikacji,
sygn. 2433)
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Ryc. 76
Przekroje
konstrukeji
nabrzezy Portu

Focleicriber 2800

1

miata by¢ wybrukowana. Kat nachy-
lenia pochylni wynosit 6 stopni i 20
minut, czyli okoto 11%. Opisane prace

1934 r.): ,Wycigg dlugosci 69,02 mb
poprzeczny, 6 wozkéw zelaznych
0 wym. 8,00x5,60 m, 6 tordw o roz-

Czerniakowskiego, ~ wykonywano na wysokosci budynku, pietosci 5,00 m miedzy osiami szyn
Ki‘é}‘;iwum w ktérym znajdowaly sie warsztaty jednego toru i o rozstawie miedzy
Akt Nowych, Portu Czerniakowskiego'®*. W 2015 r.  osiami toréw 10,75 mb. Naped recz-
Ministerstwo w czasie prac przy budowie nowego ny przy pomocy 6 wind. Przy stanie
i;ogrﬁu;g(;ql' slipu odstonieto i niestety zniszczono wody +0,5 mb na wodowskazie przy

pozostatosci opisywanych konstrukcji
(il 72, 73, 74).

W wykazie warsztatéw (stoczni)
Panstwowego Zarzadu Wodnego
w Warszawie (PZW), ktéremu podle-
gala stocznia w Porcie Czerniakow-
skim podane s3a nastepujace dane
techniczne (stan na 30 listopada

moscie Kierbedzia ponad woézkiem
1 m wody”. Personel stoczni liczyt sobie
16 0s6b (6 umystowych, 4 fizycznych
16 dozorcow). Maksymalna wydajnos¢
byta oceniana na 10 kapitalnych re-
montdw oraz 30 Srednich remontéw
parostatkéw rocznie. Kotlarnia mogta
wyprodukowaé do 35 ton gotowych
wyrobéw (kadluboéw statkéw, barek
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itp.) miesiecznie. Teczka z dokumen-
tami przechowywanymi w Archiwum
Akt Nowych w Warszawie zawiera tez
plan sytuacyjny portu z przekrojami
konstrukcji nabrzezy (il. 75, 76)*.

W okresie miedzywojennym
w stoczni budowano dla administracji
wodnej krypy o mieszanej konstruk-
cji stalowo-drewnianej. Burty tych
jednostek mialy konstrukcje stalowg
nitowang, a ich dna byly wykonane
z desek przykrecanych Srubami do
stalowych dennikéw'e. Byta to prymi-
tywna konstrukcja zblizona do pierw-
szych gabardw z poczatkowego okresu
zeglugi parowej na Wisle.

W latach 1935-1936 warsztaty czer-
niakowskie zbudowaly 12 barek ze-
laznych do przewozu materiatéw do
regulacji Wisly. Ministerstwo Komu-
nikacji dazylo woéwczas do zmniej-
szenia kosztéw robdt regulacyjnych
poprzez zwiekszenie liczby taboru.
Budowa barek zostala czesciowo sfi-
nansowana kredytem z Pozyczki
Inwestycyjnej. Barki mialy dane tech-
niczne jak nastepuje: dlugos¢ 33 m,

szerokos¢ 6,5 m, ciezar 26,5 t, fadow-
nos¢ 125 t, zanurzenie 0,78 m. Byly
przeznaczone do pracy na odcin-
ku Wislty pomiedzy Sandomierzem
a Modlinem”.

Okoto 1937 r. w porcie stacjonowat
nastepujacy tabor ptywajacy Panstwo-
wego Zarzadu Wodnego w Warszawie:
statki inspekcyjne , Kosciuszko”, , Inz.
Cwikiel”, , Sienkiewicz” i ,, Stowacki”68;
pogtebiarki refulujace ,Smok I”
(wydajnos¢ 300 m?/godz.) i ,War-
szawa” (wydajno$¢ 150 m?3/godz.);

Ryc. 77

Jubileusz 10-lecia
Klubu Sportowego
»Syrena”

w Warszawie,
Prezydent
Warszawy Stefan
Starzynski wrecza
zawodnikom
nagrody

za turystyke
wio§larska,

12 czerwca 1938 r.,
Koncern Ilustrowany
Kurier Codzienny

- Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-S-125-2)

Ryc. 78

Zdjecie lotnicze

z konica lat 30. XX w.
z widocznym
Portem
Czerniakowskim

(z kolekgji Roberta
Marcinkowskiego)



Ryc. 79a—c

Projekt stolarni na terenie Portu
Czerniakowskiego, ze stemplem BOS z 1948 r.
(Archiwum Urzedu m. st. Warszawy, sygn 3/2197)

poglebiarka kubtowa ,Note¢” (wydajnosé
40 m’/godz.); pradownica N 1 (udzwig
10 t, drewniana), N 2 (udzwig 10 t,
drewniana) i N 10 (udzwig 7 t); przy-
stan inspekcyjna; koszarka ,Smok I”,
,Warszawa”, ,Narew” (drewniana);
magazyn ,Jadwiga”; domek pomia-
rowy B21, 22, 22 1 22; drewniane ko-
szarki ,Junaki” 1, 2, 3, 4 1 5; magazyn
weglowy poglebiarki ,Smok I”, ,War-
szawa” 2 szt., ,Noteé” 2 szt. (drewnia-
ne); magazyn inwentarza poglebiarki
,Narew”; magazyn poglebiarki ,Na-
rew” (drewniany), ,Warszawa”; kafar
parowy (kadtub drewniany); barka
o fadownosci 200 t; dwa promy drew-
niane o fadownosci 93 m*. W porcie
stacjonowaly réwniez barki PZW
Warszawa wykorzystywane do prac
regulacyjnych.

W stoczni remontowano tez pogte-
biarki kubtowe Zarzadu Miasta War-
szawa: ,Syrena” (o wydajnosci 25 m?3/
godz.) oraz ,Lwow” (o wydajnosci
50 m?/godz.), a takze poglebiarke ku-
btowa Warszawskiej Spétki Mecha-
nicznej Eksploatacji Piasku Sp. z o.0.
,Polka” (o wydajnosci 50 m?/godz.)*.
W porcie stacjonowala réwniez mo-
torowa t6dz inspekcyjna ,Warsza-
wa” Wydziatu Technicznego Zarzadu
Miejskiego m.st. Warszawy (o dtugo-
$ci 15 m, szeroko$ci 3 m, zanurzeniu
0,60 m, z silnikiem o mocy 40 KM)*7°.

Siedziba Panstwowego Zarzadu
Wodnego miescita sie w budynkach
zlokalizowanych po zachodniej stro-
nie kanatu wjazdowego. Port byt
baza taboru plywajacego PZW. Na
zachodnim brzegu kanatu w okre-
sie miedzywojennym mialy swoje
siedziby réwniez kluby wodniackie,
w tym ,,Syrena” (il. 77). Od lat 20. XX w.
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w basenie portu funkcjonowata pry-
watna stocznia drewnianych pia-
skarskich kryp i batéw. Piaskarze
dzierzawili tez cze$¢ nabrzeza basenu
portowego do rozladunku piasku'”
@il. 78).

W 1939 r. port 1 stocznia czernia-
kowska nie ulegly wiekszym uszko-
dzeniom. W czasie okupacji stocznia
czerniakowska (Staatswerft War-
schau) podlegata niemieckiej admi-
nistracji wodnej Wasserstrassenamt
Warschau'72. Stocznie, w ktérej pozo-
stawiono polski personel, nieznacz-
nie rozbudowano i wykorzystywano
do remontéw taboru plywajacego,
przejetego przez niemieckiego oku-
panta. Zatrudniala woéwczas 120
pracownikéw'”. Niemieckim komisa-
rzem byl E.W. Wurfeld, kierownikiem
warsztatow inz. Feliks Stoczynski'7+.
W stoczni wyremontowano m.in. sta-
tek , Belweder” zatopiony we wrzesniu
1939 r. w Dobrzykowie (po odbudowie
W 1942 r. otrzymat on nazwe ,Sym-
pher”) i kuter Flotylli Pinskiej'”> ORP
,Nieuchwytny”, ktéry po przezbroje-
niu w dwa niemieckie dziatka 37 mm
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byt uzywany jako wachtkutter ,Pio-
nier”. W dniu wybuchu powstania
warszawskiego wyholowat on z portu
luksusowy bocznokotowiec pasazerski
,Halka” w okolice Zerania, gdzie sta-
tek ten zostal wysadzony wigzkami
granatow 1 zatopiony. Jak bylo wspo-
mniane, wachtkutter ,Pionier”, nazy-
wany przez powstancoéw kanonierka,
ostrzeliwal z Wisly pozycje powstan-
cze. W basenie portu zostato zatopio-
nych ponad 20 statkéw i1 wiekszych
todzi, m.in. ,Atlantic” i holownik , Ko-
zietulski”7.

W czasie powstania warszawskie-
go Port Czerniakowski stal sie miej-
scem ciezkich walk. 38 marynarzy ze
statkow cumujacych w porcie i pra-
cownikéw stoczni sformowato osob-
ny pluton powstanczy ,Wodniakéw”
w 1. batalionie ,Tur” zgrupowania
,Kryska”, dowodzony przez por rez.
inz. Wiadystawa Maczko, ps. ,Wta-
dek”. W stoczni w czasie powstania
naprawiano bron i fatano ostrzela-
ne w czasie walk todzie. Teren portu
do 12 wrzesnia 1944 r. byl broniony
przez powstancéw ze zgrupowania

Ryc. 80

Statek inspekcyjny
,Inz. Cwikiel”
przeplywajacy pod
niezniszczonym,
skrajnym przestem
mostu Kierbedzia,
zdjecie z pocztéwki
wydanej przez
PTTK Zaklady
Wytworcze
Fotowidokéwek

i Pamigtek

we Wroclawiu,

fot. L. Jabrzemski.
1945 1.



Ryc. 81

Pierwsza
zbudowana

po wojnie w Porcie
Czerniakowskim
barka o fadownosci
125 ton, fot. Film
Polski, ,Stolica”

nr 24,1947 1.

Ryc. 82

Holownik ropowy
,0lza” w Porcie
Czerniakowskim,
fot. Film Polski,
,Stolica” nr 24,
1947 1.

,Kryska”. Niedaleko potozone Stacja
Pomp oraz Stadion Wojska Polskiego
znajdowaly sie juz w rekach wroga.
Na terenie portu toczyly si¢ zacigte
walki, 13 wrze$nia mocno zdziesigt-
kowani powstanicy wycofali sie z por-
tu. Okolo 19 wrzesnia w hangarze na
kajaki nalezacym do Klubu Sportowe-
go Pracownikéw Miejskich ,Syrena”,
w miejscu, gdzie obecnie znajduje sie
klub PTTK ,Rejsy”, esesmani powie-
sili ok. dwudziestu powstancéw'”’. Po
zajeciu stoczni Niemcy pod koniec
1944 r. spalili wszystkie budynki oraz
wywiezli lub zatopili maszyny i urza-
dzenia (po wojnie pozostata tylko jed-
na maszyna). Zupelnemu zniszczeniu
ulegta kotlownia i kuznia; dwie duze
hale montowni podpalono, ale ze
wzgledu na solidng konstrukcje prze-
trwaly, ocalala tez pochylnia i budynki
biurowe'’®. Na terenie portu powstata
niemiecka linia umocnien w postaci
4 kilometréw okopdw.

W 1945 r. w budynkach administra-
cyjnych ponownie zorganizowano
Panstwowy Zarzad Wodny podlegly
Departamentowi Drég Wodnych Mi-
nisterstwa Komunikacji i rozpoczeto
organizacje stoczni. Szybko wyremon-
towano obie spalone hale montowni,
uruchomiono warsztat §lusarski i har-
townie, zbudowano prowizoryczna
stolarnie. W 1945 r. w stoczni pracowa-
to sto 0sdb, rok pdzniej juz dwiescie'”.
Odbudowe oficjalnie zakoriczono
W 1946 r. Warsztaty Mechaniczne
i Stocznia Portu Czerniakowskiego
nalezaly do jednych z pierwszych za-
ktadow uruchomionych w Warszawie
po wojnie. W 1947 r. gotowe byly bu-
dynki administracyjne, gospodarcze
1 magazyny ze sprzetem, wykancza-
no jeszcze stolarnie mechaniczng (il.
79a—c) 1 zmontowano dziesie¢ dom-
kow finskich dla pracownikow'®e.
Z Plocka przekazano dwa skladane
baraki, ktére przeznaczono na biura.
Maszyny i narzedzia do warsztatow
sprowadzano z terendw zachodnich,
m.in. zakupiono w fabrykach w Po-
znaniu. W tym samym roku w warsz-
tacie mechanicznym pracowato osiem
obrabiarek. Podczas duzej powodzi
teren stoczni zalala woda do pozio-
mu wejs¢ do hal®'. Pracownicy rato-
wali urzadzenia i maszyny stoczni,
tymczasowo demontujac z nich silni-
ki elektryczne. Stocznia zatrudniala
wowczas w sezonie, tj. od grudnia do
kwietnia, 280 pracownikow, poza se-
zonem okolo 120; znaczng ich czesé¢
stanowili przedwojenni fachowcy
wysokiej klasy.

Z przedwojennego taboru Portu
Czerniakowskiego w dobrym stanie
przetrwal jedynie statek ,Dniestr”
i pogltebiarka ,,Smok I”, dzieki ktérej
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wydobyto z Wisly wiele zatopio-
nych jednostek i poddano je w stocz-
ni naprawie. Wsréd nich byly stat-
ki inspekcyjne ,Inz. Cwikiel” (il. 80)
1 ,Kosciuszko”8?, holownik ,,Wawel”,
»,Mikotaj Rej”, ,Wanda”, ,0Olza”, ,Re-
kin”, ,Stowacki”, ,Torun”, ,Wilga”,
pogtebiarka ,Smok II”, 2 dzwigi ply-
wajace, 16 barek zelaznych i 12 kryp
drewnianych oraz 2 motoréwki , War-
szawianka” 1 ,Czajka”®. Od potowy
1945 r. do lutego 1947 r. zaloga stoczni
odbudowujac zniszczony tabor, wydo-
byta 50 jednostek zatopionych przez
Niemcéw'*. W stoczni przerobiono
wowczas na holownik niemiecka 16dz
desantowg sprowadzong spod Plocka.
W 1945 r. wyremontowano w stoczni
przedwojenng plywajacg stacje hydro-
metryczng do tarowania miynkow stu-
zacych do obliczania szybkosci pradu
wodnego. Byta to jedyna taka stacja
w Europie, jej wyposazenie wywiezli
Niemcy'®.

Zapewne w latach 1946-1947 roz-
poczeto tez budowe stalowych barek
Jtypu czerniakowskiego” o tadowno-
$ci 125 ton. Do korica 1949 r. w stoczni
zbudowano dziesie¢ takich barek'®.
W 1951 r. zbudowano pie¢ jednostek
tego typu'®’; ich produkcje konty-
nuowano do 1958 r. Doktadna liczba
wyprodukowanych barek nie jest zna-
na. Byly one przeznaczone przede
wszystkim do prac przy regulacji
Wisly, do przewozu kamieni, gruzu,
cementu, faszyny i piasku (il. 81).

Barki ,czerniakowskie” wywozily
miedzy innymi gruz z ruin Warsza-
wy. Gruz wykorzystywano do obcigza-
nia wiklinowych kesonéw (materacy
plecionych z wikliny), zatapianych
nastepnie w miejscach, gdzie zapro-
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jektowano poprzeczne tamy. Po zato-
pieniu w ciggu kilku lat wielu takich
warstw, na ktdére rzeka stopniowo
nanosila piasek, na wierzchu umiesz-
czano cementowe bloki, dzieki czemu
powstawata solidna grobla. Zarzad
Drég Wodnych wytwarzat w tym celu

Ryc. 83

Widok na Wiste
z tarasu budynku
Dyrekcji Drog
Wodnych,

fot. A. Gasiewicz,
,Stolica” nr 39,
1949 1.

Ryc. 84a-b
Whnetrze
warsztatow

i stolarni,

fot. A. Gasiewicz,
,Stolica” nr 39,
1949 1.




Ryc. 85a-b
Mokry dok

i suchy dok,

fot. A. Gasiewicz,
,Stolica” nr 39,
1949 1.

elementy prefabrykowane we wla-
snym zaktadzie®.

W 1949 r. do regulacji Wislty w re-
jonie warszawskim miato zostaé zu-
zytych 70 coo m?® gruzu'®. 25 tys.
metrow szesciennych gruzu betono-
wego z rozbidrki Dworca Gléwne-
go dawato mozliwo$¢ usptawnienia
3-kilometrowego odcinka rzeki. Gruz
mial by¢ odbierany przez barki z pla-
cu zsypowego koto przyczotka zde-
montowanego juz wowczas mostu
pontonowego przy ul. Wioslarskiej*°.
Ladowano go réwniez przy specjalnie
zbudowanym nabrzezu betonowym
na Mlocinach (w miejscu obecnej Pia-
skarni , Piaskarz”)™.

Poczatki pracy stoczni po II wojnie
Swiatowej barwnie opisywala prasa:

,Stary port na Czerniakowie. Na dzie-
dzincu ruch. Stycha¢ kucie, stukanie,
nawolywanie. Migaja péinadzy robot-
nicy, niosacy narzedzia. W duzej hali
dzialu mechanicznego stoi posrodku
na specjalnym rusztowaniu kadlub
naprawionej barki.

Obok w dziale kotlarsko-kowalskim
miarowy toskot. W fontannach iskier
1$nig stalowe mtoty. Wznoszone silnie
oburgcz mijajg sie z opalong twarzg
— do géry — zamach — w dét... Na pod-
lodze stoi brzuchaty kociot. Naprawia
sie tu silniki spalinowe i spawa zela-
zne czesci. Wszedzie §lady po znisz-
czonych maszynach. Niemcy zostawili
tylko jedna.

Wychodzimy z hali. W kacie dziedzin-
ca nad woda w cieniu topdl stoi prowi-
zoryczna stolarnia. Dalej zgliszcza po
magazynach. [...]

Nad zatoka, obok szyn stoczni, czeka-
ja kalekie kadluby na naprawe. Teraz
martwe — 0zyj3 wsrod stukotu mtotow
i aureoli iskier”=.

W 1947 r. na zlecenie Ministerstwa
Kultury i Sztuki w Stoczni Czernia-
kowskiej zbudowano na starym ka-
dlubie teatr plywajacy. Na sSrodku
znajdowala sie scena oraz miejsce
dla orkiestry, po bokach garderoby
damska i meska, a takze sktad rekwi-
zytow. Statek ptywat na trasie War-
szawa—-Gdansk i niést mieszkanicom
nadwislanskich miasteczek kulturalng
rozrywke. W §lad za statkiem teatrem
podazat statek-hotel dla stu 0séb, pra-
cownikow teatru®>. W tym samym
roku na statku wyruszyt akademicki
zespOt z Krakowa; na scenie wystawia-
no opery Flis Stanistawa Moniuszki
oraz Krakowiacy i gérale Jana Stefa-
niego™*.
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Zima 1946/1947 r. w warsztatach Por-
tu Czerniakowskiego wykonano wrota
do $luz na Kanale Augustowskim”.

Biuro Odbudowy Stolicy, pla-
nujac urbanistyczny rozw6j War-
szawy, postanowito zgodnie z przed-
wojennymi planami przeznaczy¢
Port Czerniakowski do celéw spor-
towo-turystycznych dla mieszkan-
cow stolicy. Warszawiacy mieli mie¢
mozliwo$é¢ wynajecia tédki lub ka-
jaka 1 wyptyniecia dla odpoczyn-
ku po pracy na Wiste®®. W 1948 r.
,Robotnik” informowal, ze Port Czer-
niakowski ma zosta¢ zlikwidowany
w ciggu kilku lat i przeznaczony na
siedziby klubéw sportowych'’. Juz
na poczatku lat s0. XX w. planowano
przeniesienie stoczni czerniakowskiej
na teren budowanego w tym czasie
Portu Zeranskiego™®.

W 1948 r. w stoczni odbudowa-
no zniszczony podczas dziatan wo-
jennych statek ,Stowacki”, ktérego
kadlub wydtuzono o 4 metry, wyre-
montowano: wydobytg z rzeki za-
topiong podczas dzialan wojennych
poglebiarke ,Syrena” — wlasnos¢ Wo-
dociggéw i Kanalizacji, oraz holownik
,Mikotaj Rej”. W trakcie remontu byly:
statki parowe ,Inz. Cwikiel” i ,Torun”,
trzy statki motorowe: ,Rekin”, ,Olza”
(holownik ropowy, il. 82) i ,,Hel”, po-
glebiarki kubtowe: ,Nurt”, ,Skwa”,
,Solecka”, 13 barek o ladownosci od
125 do 650 ton, amerykanska barka
desantowa LCT, 2 pradéwki (dzwi-
gi plywajace), 8 todzi motorowych
- inspekcyjnych i pétholownikdw.
W 1948 r. w stoczni zbudowano 5 ba-
rek i 15 zelaznych batéw o tadownosci
25 ton. Tabor plywajacy remontowa-
ny byl w bardzo szybkim tempie ze
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wzgledu na planowang na 1948 r. re-
gulacje Wisly na odcinku z Modlina
do Magnuszewa'”.

W 1948 r. w stoczni stacjonowatl ta-
bor Panstwowego Zarzadu Drog Wod-
nych: statki parowe ,Wawel”, ,Inz.
Cwikiel”, ,Koéciuszko”, holowniki
,Hel”, ,0lza”, ,Kra”, ,Rekin”, ,Wilga”,
pogtebiarki ,Smok I” i ,Smok II” oraz 25
barek?2°°.

W stoczni remontowano nie tyl-
ko wislane jednostki, lecz réwniez te
plywajace po innych rzekach Polski,
np. Odrze. Ciekawostkg byla budowa
W 1949 r. przeciwpozarowej jednostki
plywajacej, tzw. hydro-monitora, be-
dacego malg motoréwka, zaopatrzo-
ng w pompe i urzadzenia wttaczajace
wode z rzeki do wezy pozarniczych.
W tym samym roku przerobiono bar-
ke desantowg na holownik ,Pilica”,
przeprowadzono remont poglebiarek
,Gryf” 1 ,Solec”, zamierzano réw-
niez ukonczy¢ budowe poglebiarki
kubtowej, rozpoczety przez Niemcow
w Solcu Kujawskim. W stoczni plano-
wano montaz do tej jednostki silnika,
tanicucha kubtowego i mechanizméw
poktadowych.

Dyrekcja Drég Wodnych otrzymata
z demobilu kilka duzych todzi desan-
towych, ktére doskonale sprawdzaly
sie na Wisle jako holowniki. Nie mia-
ly jednak steréwek i urzadzen pokta-
dowych. W stoczni na dwéch z nich
stolarze zbudowali nadbudéwki drew-
niane i steréwki. Najwieksza 16dz de-
santowa zostala przebudowana na
koszarke?°2.

Widok portu i wnetrza warsztatow
w tym okresie pokazujg zdjecia opu-



Ryc. 86

Papier firmowy
Warszawskiej
Stoczni Rzecznej
zlat 60. XX w.
(Archiwum
Panstwowe

w Warszawie,
Warszawska

Stocznia Rzeczna,

sygn. 1)

WARSZAWSKA STOCZNIA RZECZNA/

Prrzadsiebiorstwo Panstwowe

WARSZAWA

UL. CZERNIAKOWSKA 136

blikowane w nr 39 ,Stolicy” z 1949 r.
(il. 83, 84a-b, 85a-b). W 1950 r. za-
ktad ten wydzielono z zarzadu PZW
w Warszawie i przekwalifikowano na
stocznie produkcyjng pod nazwg Pan-
stwowe Przedsiebiorstwo Wyodreb-
nione, Warszawskie Stocznie Rzeczne
— Stocznia Warszawska. Podlegata
ona Centralnemu Zarzadowi Zeglugi
Srédladowej i Stoczni Rzecznych
w Warszawie. W tym czasie stocz-
nia miata wydzialy: mechaniczny
nr 1, kadlubowy, kotlarni, stolarski,
elektryczny, narzedziowy oraz kom-
presorownie, a takze nastepujace
oddzialy: silnikowy, mechaniczny,
obrébki drewna, obrébki recznej
drewna, spawalniczy oraz elektryczny.
W oddziale mechanicznym oraz kotlar-
ni znajdowaly sie suwnice o udzwigu
2 ton oraz 1,5 ton>®.

W 1951 r. do stoczni przekazano
luksusowy samochéd osobowy marki
Maybach-Zeppelin, ktory byt wczesniej
pojazdem stuzbowym aresztowane-
go w tym czasie marszatka Michata
Roli-Zymierskiego. Polecono wymon-
towaé z niego silnik, ktéry zastoso-
wano do napedu duzej, wojskowej
motoréwki inspekcyjnej remontowanej
W stoczni’4.

W latach 1950-1951 przy stoczni
czerniakowskiej funkcjonowat Zespot
Konstrukcyjny Biura Konstrukcyjne-

Skrot telegroficzny ,Warstocz”
Telefon: 28-82-21
Kento: 1532-6-272 w NBP VIl O/M

go Taboru Rzecznego we Wroctawiu.
Kierowal nim inz. Zbigniew Czu-
ba, w jego sktad wchodzito ponadto
dwéch konstruktoréw, m.in. inz. Ste-
fan Sierpinski, oraz jeden kreslarz.
W 1950 r. zespot ten opracowat pierw-
szy projekt jednostki skonstruowa-
nej na bazie barki czerniakowskiej
- 100-tonowej szalandy, o zanurzeniu
60 cm, z otwieranym dnem, przezna-
czonej do sypania gtéwek podczas
robét regulacyjnych. Na poczatku lat
50. XX w. kilka jednostek wedtug tego
projektu zbudowata stocznia rzeczna
w Toruniu.

Zespdt konstrukcyjny opracowat
nastepnie niezrealizowany projekt
bocznokotowca wycieczkowego z na-
pedem spalinowym. Projekt ten prze-
kazano do badan w Leningradzie.
Zespot opracowatl rowniez dokumen-
tacje technologiczng wprowadzenia
konstrukcji spawanych w budowie
i naprawach kadlubéw jednostek.
W 1951 1., jako represje po zawie-
szeniu przez jego pracownikow na
Scianie orta w koronie oraz krzyza,
zespdt konstrukeyjny zlikwidowano,
co niewatpliwie bylo wielkg stratg
dla rozwoju nowoczesnych jednostek
$rédladowych?s.

W latach 1951-1954 zaktadowi podle-
gala stocznia rzeczna w Pulawach?°.
W 1952 r. w stoczni odbudowano wy-
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dobyty w 1950 r. z Wisly statek , Halka”,
ktory po gruntownym remoncie otrzy-
mat nowg nazwe , Feliks Dzierzynski”.
Dlugi okres remontu spowodowany
byt wadliwie wykonang dokumenta-
cja maszynowni przez Politechnike
Gdanskg oraz trudnosciami technicz-
nymi. W tym samym roku w stoczni
wyremontowano statek spacerowy
,Janek Krasicki” z Poznania, dowo-
dzony przez kpt. Wiladystawa Grzes-
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kowiaka®?”. Zuzyte blachy z poszycia
kadtubow statkéw wykorzystywano
wtérnie do produkeji waskotorowych
wozow gorniczych dla slgskich kopaln.
W tym samym roku zatoga stoczni wy-
remontowata dzwig ptywajacy , Pokdj”
oraz odbudowata pogtebiarke ,Perta”.
W stoczni naprawiano tabor plywajacy
Zarzadu Drég Wodnych, ,Zeglugi na
Wisle” oraz Warszawskich Zaktadow
Eksploatacji Kruszywa2°8.

Ryc. 87188

Port Czerniakowski
po remoncie,

fot. A. Mistewicz,
kwiecien 2017 r.



Ryec. 89

Budowa nowego
slipu w Porcie
Czerniakowskim,
fot. A. Mistewicz,
kwiecien 2017 r.

W 1954 r. zaklad otrzymat oficjalng
nazwe Warszawska Stocznia Rzeczna,
ktéra nosit az do likwidacji w 1969 r.
W tym samym roku stocznia doczeka-
fa sie elektrycznego napedu do wind:
»Z pertowo pomalowanej budki jeden
elektromechanik kieruje sam calym
wstepnym zabiegiem. Pod kadlub stat-
ku podjezdzaja wozki. Liny naprezaja
sie... Dziesie¢ minut — i juz «zdezelo-
wana jednostka» zajmuje wysoko na
pochylni, stanowisko remontowe”2°°.
Wczesniej statki trzeba bylo wyciagac
na brzeg recznie, a kazdg z szesciu
wind musialo obstugiwaé szesciu
ludzi - znaczna czes¢ zalogi recznie
slipowata statek zwykle przez okres
3—4 dni, co przynosito zakladowi
znaczne straty*°.

W latach 1945-1951 kierownikiem,
a nastepnie dyrektorem stoczni byt
Feliks Brymas. W 1951 r. stanowisko to
zajmowat Adam Kuprynski, kolejnymi
dyrektorami byli Tarnowski, Edward
Kaminski i L. M$cichowski (do czasu
likwidacji). Ostatnim zastepcg dyrek-
tora ds. spraw technicznych byt inz.
Stepien. Likwidatorem stoczni w la-
tach 1969-1970 byt M. Trembatowicz*".

W potowie lat 50. XX w. zacze-
to wprowadzaé¢ na duzg skale spa-
wanie w miejsce nitowania w napra-

wach i1 budowie statkow oraz barek.
W konstrukcjach nitowanych kadtu-
béw w miare mozliwosci stosowano
wstawki spawane®2.

Stocznia w latach 50. XX w. posia-
dala dzial mechaniczny, kadtubowy
i drzewny, dzial wyposazenia, swie-
tlice i magazyn gléwny oraz maga-
zyny: tartaczny, drzewny, podreczny
stolarski, zelazny, malarski, trocino-
wy, szkutniczy i sprzetu placowego.
Na jej terenie znajdowat sie: budynek
warsztatu mechanicznego i kadtu-
bowego (wewnatrz miescit sie dziat
mechaniczny, silnikowy, kotlarnia
1 narzedziownia), stolarnia mecha-
niczna z magazynem drewna, budy-
nek warsztatu wyposazenia, budynek
biurowy, biuro techniczne, magazyn
gléwny, malarnia, kompresorownia ze
zbiornikiem powietrza, garaz, waga
wozowa, wartownia oraz budynek
transformatora®?.

Na terenie portu zbudowano dodat-
kowe dwie pochylnie — remontows
i do wodowania pchaczy typu ,Zubr”.

W 1960 r. skonstruowano prototyp
pchacza ,Zubr’, w latach 1962-1967
zbudowano seri¢ 25 pchaczy*4. Przy
budowie kadlubéw nowej konstrukeji,
w celu uproszczenia technologicznego
wykonywano trzy niezalezne sekcje,
ktére taczono nastepnie za pomocy
spawania®”.

W latach 60. XX w. zaktad posiadat
dwa samochody: osobowy i ciezarowy,
przyczepe skrzyniowg, oraz dzwig sa-
mochodowy ADK Panther, o udzwigu
5 ton, produkcji VEB Hebezeugewerk
Sebnitz?*. Na jego teren prowadzila
gtéwna brama przy wartowni strazy

85



SENENAT PLANY GENERALNEGD ZAKLADY

Peusiriisters Mrpes
. e
AR
P ——

MATYER MY PLAN | BRIERESD FODYENU M0 I PLAR BOXEEANM R

FALTYN | BETH I LN

portowej z napisem ,Warszawska
Stocznia Rzeczna Przedsiebiorstwo
Panstwowe Wyodrebnione”? (il. 86).

W latach 1960-1963 w stoczni zbu-
dowano okoto 10 motorowych statkow
inspekcyjnych typu SI-45, zas w latach
1961-1968 serie okoto 20 motorowych
statkéw pasazerskich typu SP-4528,
Statki pasazerskie, inspekcyjne
1 pchacze zbudowane w stoczni cha-
rakteryzowaly sie nie tylko dobrymi
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wlasnosciami zeglugowymi, ale takze
nowoczesna, modernistyczng styli-
styka, charakterystyczng dla wzornic-
twa polowy lat 50. XX w. Budowano
takze todzie motorowe do wytycza-
nia szlaku zeglownego, napedzane
dwucylindrowymi silnikami , Puck”
o mocy 10 KM. W 1965 r. wykonano
ostatnig przebudowe statku parowe-
go ,Traugutt”®. W tym samym roku
zbudowano replike egipskiego statku
— rekwizyt do filmu Faraon w rezyserii

Ryc. 90

Plan generalny
Stoczni
Warszawskiej,
1952.T.
(Archiwum Akt
Nowych, Kolekcja
paszportow
zakladow
przemystowych
1950-1964,
Sygn. 9692)

Ryc. 91

Plan i przekrdj hali
gléwnej Stoczni
Warszawskiej,
1952.1.
(Archiwum Akt
Nowych, Kolekcja
paszportow
zaktadéw
przemystowych
1950-1964,

Sygn. 9692)



Ryc. 92

Plan
rozmieszczenia
budynkéw stoczni
1963 I.

(Archiwum
Panstwowe

w Warszawie,
Warszawska
Stocznia Rzeczna,
sygn. 1)

Jerzego Kawalerowicza??°. Ostatnig
jednostka zbudowang w stoczni byla
aluminiowa 16dz motorowa o kon-
strukcji nitowanej. Wykonano j3 na
zamoéwienie Organizacji Narodéw
Zjednoczonych do spraw Wyzywienia
i Rolnictwa (FAO). Byla przeznaczona
do plywania po polach ryzowych?*.

Pierwszego stycznia 1969 r. War-
szawska Stocznia Rzeczna decyzja
pelnomocnika rzadu ds. deglomeracji
zostala postawiona w stan likwida-
cji w ramach przenoszenia zakladow
przemystowych poza centrum mia-
sta??2, Likwidacje prowadzono az do
1970 r., zaklad planowano przenies¢
do Modlina, na teren przedwojennej
stoczni Panstwowych Zakladéw Inzy-
nierii (PZInz), ale temu rozwigzaniu
sprzeciwilo sie wojsko (na tym terenie
stacjonowaly jednostki 2. Warszaw-
skiej Brygady Saperow)*.

Stocznia dysponowata wykwali-
fikowang kadrg oraz dobrze wypo-
sazonym parkiem maszynowym.
Nieuzasadniona z punktu widzenia
ekonomicznego decyzja o jej likwida-
cji stala sie jedng z przyczyn stopnio-
wego upadku zeglugi na Wisle i byta

Zaprzepaszczong szansg rozwoju no-
woczesnego taboru §rodlagdowego.

Maszyny i wyposazenie zaktadu prze-
niesiono czesciowo do stoczni rzecznej
w Plocku. W gléwnej hali Stoczni Czer-
niakowskiej Plockie Przedsiebiorstwo
Robét Mostowych, filia w Warszawie,
rozpoczelo produkcje nitowanych
i spawanych elementéw mostéw i in-
nych stalowych konstrukeji. Zbudowa-
no w niej m.in. przesta mostu Tikrit
w Iraku czy konstrukeje przejsé¢ pod-
ziemnych w Al. Jerozolimskich i pod
Trasa Lazienkowska.

Budowa wezta drogowego Trasy La-
zienkowskiej oraz poszerzenie Wisto-
strady spowodowaly, ze okoto 1972 r.
zabudowania stoczni rozebrano, a po-
chylnie do polowy zasypano gruzem
z rozbiérki budynkéw?**. W tym okre-
sie rozebrano réwniez klasycystyczny
budynek zarzadu i budynek miesz-
kalny Okregowego Zarzadu Wodnego
przy ul. Solec 2, mimo iz nie kolidowat
on z zadng inwestycjg?*>. W latach
70. XX w. podwyzszono o 4 metry
poziom Cypla Czerniakowskiego.
Jeszcze w 1962 r. na cyplu osadzono
kadtub parowego statku inspekcyj-
nego , Kosciuszko”, ktory stat sie sie-
dzibg Warszawskiego Towarzystwa
Wioslarskiego; znacznie pdzniej zbu-
dowano budynki i nabrzeze WTW?22¢,

W latach 1972-1974 kanat wjazdo-
wy portu zostal przeciety mostem
Lazienkowskim. Na szczescie zrezy-
gnowano z pomystu zasypania basenu
portu gruzem. W 1981 r. pododdzialy 2.
Warszawskiej Brygady Saperéw z Ka-
zunia zbudowaly w ramach ¢wiczen
drewniany most typu wojskowego
przez kanal wjazdowy. Ze wzgledu
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na zly stan techniczny rozebrano go
w 2008 r. Na dawnej pochylni stocz-
ni Fundacja ,JaWista” prowadzita
dziatania kulturalne - jej staraniem
postawiono woéwczas w tym miejscu
zabytkowg barke typu krakowskiego,
ktora otrzymata nazwe ,Herbatnik”.

W 2014 r. w Porcie Czerniakowskim
zakonczono gléwne prace remon-
towe, ktére doprowadzily do znisz-
czenia zachowanych oryginalnych
obrukowan stokéw kanatu i basenu
zimowiska. Obecnie w porcie znajduje
sie przystan do cumowania prywat-
nych jachtow i todzi (il. 87, 88). Relik-
ty starej pochylni stoczniowej zostaly,
niestety, rozebrane. W miejscu tym
trwa budowa nowego slipu (il. 89).

Port Czerniakowski to ziemna bu-
dowla hydrotechniczna o powierz-
chni 4,5 ha. W jej sktad wchodzg
kanat wjazdowy oraz basen portowy
- zimowisko. Kanal, o dlugosci ok.
800 m, szerokosci ok. 50-70 m oraz
trapezowym przekroju, pozwalat na
wyminiecie sie dwoch jednostek ply-
nacych z przeciwnych kierunkoéw.
Basen zimowiska, o dlugosci 240 m
1 szerokosci 150 m, od strony Cypla
Czerniakowskiego zostat obwalowany
walami przeciwpowodziowymi. Kanat
z basenem mialy glebokos¢ 2 m przy
niskim stanie wody, a przy wodzie
zeglownej wskazujgcej 230 cm na wo-
dowskazie warszawskim — glebokos¢
2,5 m. Sciany kanatu i basenu byly wy-
brukowane pojedynczym kamieniem
naturalnym i uzbrojone w urzadzenia
cumownicze: piericienie i polery. Sto-
ki i taweczki kanatu i nabrzeza oraz
cze$¢ podwodng pochylni uzbrojono
(w przypadku stokéw pojedynczym,
a na pochylni pieciorzedowym) ubez-
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pieczeniem - palisadg drewniang.
W odcinki nabrzezy basenu zimo-
wiska i portu wbudowano kamien-
ne schodki wykonane z granitowych
cioséw (zob. il. 78).

Glownymi elementami stoczni
rzecznej byly wspomniane juz po-
chylnie oraz hala warsztatéw mecha-
nicznych przy ul. Czerniakowskiej
136. Wedtug opisu z 1951 r. hala byta
murowana z cegly i miata konstrukcje
szkieletows; stupy i wigzary dachowe
byly zelbetowe. Drewniany dach, kryty
papa, zaopatrzono w §wietlik o prze-
kroju tréjkatnym. Podloga warszta-
tow byla betonowa. W budynku tym
znajdowaly sie: Slusarnia, kuZnia, ko-
tlarnia, spawalnia, wydziat silnikowy,
wydzial mechaniczny, narzedziow-
nia i dzial elektryczny (il. 90, 91, 92).
Na terenie stoczni miescily sie takze:
budynek administracyjny, stolarnia,
malarnia, sprezarkownia, $wietlica,
mieszkania stuzbowe, waga wozowa,
biuro techniczne, wartownia i ma-
gazyny: ogélny, tartaczny, drzewny,
podreczny stolarski, zelazny, malar-
ski, trocinowy, szkutniczy i sprzetu
placowego. Budynki zajmowaly tacz-
nie 5475 m? powierzchni*”’.

Obecnie wejscie do Portu Czernia-
kowskiego jest zlokalizowane pomie-
dzy mostem Eazienkowskim (port
jest nim przedzielony) a mostem Po-
niatowskiego. Od wejscia do portu
w kierunku potudniowym, wzdluz
ulic Solec i Czerniakowskiej, wie-
dzie kanal wjazdowy, ktéry oddziela
Cypel Czerniakowski od lgdu. W la-
tach 1997-2000 Przedsiebiorstwo Bu-
downictwa Wodnego w Warszawie
wykonato w wejsciu do kanalu wrota
przeciwpowodziowe o $wietle 6 m,



Ryc. 93

Czes¢ Pomnika
Chwata Saperom,
umieszczona przy
wej$ciu do portu
w km. 511 Wisly,
fot. A. Mistewicz,
czerwiec 2017 I.

z napedem recznym, wraz z murami
oporowymi. Zbyt waskie swiatto wroét
uniemozliwito wyjécie na Wiste uwie-
zionych w porcie koszarek.

W 1951 r. w poblizu wejscia do portu
ustawiono plyte upamietniajacg tragicz-
ny desant zotnierzy 3. Dywizji 1. Armii
WP w miejscu Przyczétka Czernia-
kowskiego. Jej autorami byli archi-
tekci Zygmunt Stepinski i Kazimierz
Marczewski. Wedtug niezrealizowa-
nego projektu miata to by¢ czes¢ wiek-
szego zalozenia kommemoratywnego.

Osmego maja 1975 r. po drugiej stro-
nie Wistostrady odstonieto pomnik
,Chwala Saperom”, ktérego czescig
stala sie plyta desantu. Monument
sktadat sie z dwodch czesci, jego gtow-
na cze$¢ powstala w Centralnym
Parku Kultury im Boleslawa Prusa
(obecnie Park Marszatka Edwarda Ry-
dza-Smiglego) w sugestywny sposéb
przedstawia sapera rozbrajajacego
mine, otoczonego szescioma pylona-
mi ustawionymi w okrag i symbolizu-

jacymi jej wybuch. Autorem pomnika
jest rzezbiarz Stanistaw Kulon. Druga
cze$¢ pomnika to umieszczony przy
wejsciu do portu w 511. km Wisly stup
wbity w dno rzeki, na ktérym znajdujg
sie zelbetowe postaci trzech zotnierzy
— wbijajg oni w dno rzeki stup maja-
cy by¢ filarem mostu (il. 93). Dopet-
nieniem zalozenia jest plaskorzezba
w przejsciu podziemnym pod Wisto-
strada, po wschodniej stronie przed-
stawiajgca walki na przyczoétku.

Z budowg pomnika w 1975 r. zwigza-
na jest pewna ciekawostka: otoz jed-
nym z elementéw zalozenia z 1975 r.
miatl by¢ specjalny postument, na
ktérym ustawiono stalowy ponton sa-
perski z czaséw wojny. W trakcie przy-
gotowan do uroczystego odstoniecia
pomnika z udzialem gen. Wojciecha
Jaruzelskiego doszto do konsternacji,
poniewaz jeden z generaléw wetera-
néw rozpoznal w nim ponton wojsk
saperskich Wehrmachtu. Szybko
zdjeto go z postumentu i wywieziono,
za$ postument rozebrano?*®.
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PRZYPISY

B¢ A.W. Reszka, op. cit., s. 194-196.

17 Resort wojny zwrdcil sie z prosbg do Warszawskiego Okregu Komunikacji (Putiej Soobszczeni-
ja) o przekazanie mu wlasnego miejsca dla przybijania do brzegu i cumowania statk6w rzecznej
flotylli wojennej; Informacja uzyskana od Andrzeja Buczynskiego, Pribywajuszczije..., , Warszaw-
skij Dniewnik”, 206 (1899), s. 3.

8 M.in. projekt inz. Teodora Urbadskiego. Zob. Przystan handlowa na Wisle pod Warszawg, ,Ga-
zeta Handlowa”, 46 (1864), s. 3, 4. Zob. tez Ix, Port Warszawski na Wisle, ,Przeglad Tygodniowy
Zycia Spolecznego, Literatury i Sztuk Pieknych”, 5 (1894), s. 50.

¥ W. Kolezak, Powisle Warszawy. Przeszio$c, terazniejszos¢ i przysztos¢ Powisla, Warszawa 1901,
S. 64.

“° Na warszawskim wodowskazie zarejestrowano woéwczas stan wody 856 cm. Woda zalata
park Wilanowski, Siekierki, Czerniakéw, park Praski i Saskg Kepe; A.W. Reszka, op. cit., s. 179.
por. R. Marcinkowski, Ilustrowany Atlas Dawnej Warszawy, Warszawa 2003, s. 55, mapa XX-b.
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L. Krélikowski, Rzeczne porty Warszawy, ,Stolica”, 41 (1984), s. 21. Lacha to okreglenie bocznego
ramienia rzeki lub jej dawnego koryta - starorzecza, wypelnionego stojacg woda.

“* Lucjan Kwicinski (1852-1908), inzynier komunikacji, hydrotechnik. W 1874 r. ukonczyt

Wydzial Matematyczno-Fizyczny Uniwersytetu Warszawskiego, w 1878 r. Instytut Inzynie-
réw Komunikacji w Petersburgu. Pracowal pézniej w Komitecie Technicznym Ministerstwa
Komunikacji w Petersburgu, prowadzac badania opisowe rzeki Wolgi. W latach 1885-1903
byl naczelnikiem Czasowego Zarzadu Robdt Regulacji Rzeki Wisly w mie$cie Warszawa. Pod
jego kierunkiem wykonano roboty regulacyjne na warszawskim odcinku Wisly, byt réwniez
autorem projektu budowy Portu Czerniakowskiego. W 1887 r. wraz z inz. J. Kurcjuszem opra-
cowat dla celéw wojskowych niezrealizowany projekt mostu pontonowego przez Wiste. W la-
tach 1894-1896 opracowal siedem szkicéw mostu w ciggu Al Jerozolimskich (w miejscu mostu
im. ks. J. Poniatowskiego). W 1904 r. napisal prace W kwestyi budowy trzeciego mostu w Warszawie.
W 1903 r. mianowano go w Warszawskim Okregu Komunikacji inspektorem robét. Na stanowi-
sku tym brat udziat w pracach Komisji Miedzynarodowej (rosyjsko-niemiecko-austriackiej) ds.
Regulacji Wisly. Zmart w Warszawie i zostal pochowany w Skierniewicach; za: B. Chwasciriski,
Kwiciniski Lucjan (1852-1908), inz. hydrotechnik, w: ,Stownik Biograficzny Technikéw Polskich”,
7 (1996), s. 39—40.

4 J6zef Cwikiel (1850-1925), inzynier komunikacji; ukoficzyl Gimnazjum Realne i przez dwa
lata studiowal na Wydziale Matematyczno-Fizycznym Uniwersytetu Warszawskiego, réwno-
czeénie pracowal jako rysownik w Zarzadzie Komunikacji gdzie w 1871 r. zdal egzamin na sta-
nowisko konduktora. Nadzorowal roboty regulacyjne na Wisle i budowe watu ciechocinskiego.
W 1874 r. mianowano go inzynierem drogowym III kl., kierowal wéwczas utrzymaniem odcinka
drogi pod Warszawg. Podnoszac swe kwalifikacje, studiowat p6zniej w Instytucie Inzynierdw
Komunikacji w Petersburgu, a réwnocze$nie pracowat jako referent w Departamencie Drég
Szosowych i Wodnych rosyjskiego Ministerstwa Komunikacji. W 1884 r. uzyskal z odznacze-
niem dyplom inzyniera komunikacji. Powrécit péZniej do Krélestwa i pracowal w Warszaw-
skim Okregu Komunikacji. W latach 1885-1903 prowadzil prace regulacyjne na warszawskim
odcinku Wisly, pracujac w Czasowym Zarzadzie Robdt Regulacji Rzeki Wisty w miescie War-
szawa. Zbudowal réwniez przystan dla komory celnej w Nieszawie. Od 1906 r. prowadzit jako
naczelnik prace regulacyjne na odcinku Wisly od Zawichostu do Niepotomic. W Sandomierzu
pod jego kierownictwem zbudowano wéwczas port. W czasie wojny kierowal rosyjska flotyllg
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rzadowg i transportami wojskowymi na Wisle jednostek Frontu Pélnocno-Zachodniego i Potu-
dniowo-Zachodniego armii rosyjskiej. Za swojg dziatalno$é otrzymat order $w. Wiodzimierza
IT klasy. W 1915 r. zostal ewakuowany wraz z Warszawskim Okregiem Komunikacji do Mohy-
lewa. W 1918 r. powrécit wraz z rodzing do Polski, w Ministerstwie Robdt Publicznych objat
stanowisko naczelnika I Okregu Regulacji Wisly, a pézniej dyrektora Dyrekeji Drég Wodnych
w Warszawie. Zmarl w 1925 r. w Warszawie i zostal pochowany na Cmentarzu Powazkowskim;
za: A. Kaniewska, Cwikiel J6zef (1850-1925), inz. komunikacji, w: ,Stownik Biograficzny Technikéw
Polskich”, nr 4-5 (1994), s. 35—36.

“# L. Krélikowski, Wplyw budowy wodociggéw warszawskich na regulacje Wislty w rejonie Warszawy
w latach 1884-1915, w: Zabytki Techniki Wodociggowej w Polsce, Konferencja Naukowa, Wroctaw 1989,
8.199, 200; L.I. Kwiciniski, Pabomui no suinpasnenuto pexu Bucnvt y 20poda Bapuiasvl. 1885-1895 2.2.,
coOCmasumbL HauanvHuKy pabomv uricerepwv J1.V. Keuyunckuii, Texcmy, Warszawa 1896, s. 128131
(Raboty po vypravleniti reki Visly u gor. Varsavy 1885-1895 r.r.: tekst, sost. L.I. Kvicinskij).

“ AAN, Kolekcja paszportéw zakladéw przemystowych 1950-1964, nr zesp. 193 (2/193/0), sygn.
9692.

S Port w Warszawie, ,Nowa Gazeta”, 34 (wyd. wieczorne, 1906), s. 4.

“7 B. Werner, Port na Wisle w Warszawie, ,,Stowo”, 195 (1905), s. 1, 2; Budowa portu, ,Kurjer War-
szawski”, 226 (1905), s. 3.

8 Przystaii na Wisle, ,Ziarno”, 5 (1903), s. 99.

“9 (marr), Wsréd wodniakéw w warszawskiej stoczni. Zrobig swoje i innym pomogq..., ,Zycie Warsza-
wy”, 125 (1954), S. 4.
5 R. Dalborowa, Port Czerniakowski, ,,Stolica. Warszawski Tygodnik Ilustrowany”, 24 (33) (1947),
s. 2. Podobng date podaje ,Rzeczpospolita i Dziennik Gospodarczy”, 1947. Zob. (W), Budujemy
plywajgcy teatr. Port czerniakowski przysporzy Wisle statkéw, ,Rzeczpospolita i Dziennik Gospodar-
czy”, 178 (1947), s. 7.
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W latach 70. XX w. poziom Cypla Czerniakowskiego zostal podwyzszony o okoto 4 m.

5% Informacja uzyskana od prof. dr. hab. Jana Bartelskiego. W okresie od grudnia 1914 r. do lipca

1915 r. w stoczni wyremontowano 41 jednostek plywajacych, w tym 18 rzagdowych i 23 zarekwiro-
wane statki prywatnych armatoréw. W warsztatach wybudowano tez kilkaset barek dla potrzeb
armii rosyjskiej.

53 Nad Wislg, ,,Godzina Polski”, 160 (1916), s. 5.

54 A.W. Reszka, op. cit., s. 196.

55 Porty na Wisle w Warszawie, ,Gazeta Warszawska”, 261 (1922), s. 7.

156 Zob. np. ,,Auto. Ilustrowane czasopismo sportowo-techniczne”, 5 (1925), s. 105.

57 Flotyla wislana przed opuszczeniem zimowych portéw. Przygotowania do wznowienia nawigacji s¢
ukoniczone, ,Gazeta Polska”, 88 (1932), s. 8.

58 Poza Portem Handlowym na lewym brzegu Wisly znajduje sie port zimowisko bez potgczenia
kolejowego z warsztatami i stocznig panstwowa oraz prywatng”’; zob. A. Riedel, ,Sprawozdanie
z Komisji Objazdowej celem zbadania na miejscu wynikéw wprowadzenia od 1 VI 1930 r. ulg
taryfowych w postaci obnizenia taryf przetadunkowych w komunikacji z portami §rédlgdowych
drég wodnych”, AAN, Ministerstwo Komunikacji (Biuro Wojskowe W.111/4), T.154, Sprawozdanie
z objazdu wazniejszych portéw i ladowni rzecznych na Warcie, Noteci i Dolnej Wisle, uskutecznio-
nego w czasie od 18 do 24 wrze$nia 1932 r., sygn. 2483, s. 5.
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** Dziatka o numerze hipotecznym 6354, wedlug Ksiegi Adresowej ,Cata Warszawa” z 1930 r.
nalezaca do Paristwa Polskiego.

' AAN, Ministerstwo Komunikacji 2477, Wykaz personelu drég wodnych; Wykaz persone-
lu stuzbowego Wydzialu Drég Wodnych Urzedu Wojewddzkiego Warszawskiego oraz Pan-
stwowych Zarzadéw Wodnych w Warszawie, Plocku, Putawach i Wyszkowie, wedlug stanu
nadz.1VI1936r., k. 34v.

! Porty warszawskie, , Kurjer Warszawski”, 86 (wyd. wieczorne, 1934), s. 6.
> Porty warszawskie, ,Kurjer Warszawski”, 228 (1934), s. 8.

> Budowa stoczni, ,Kurjer Warszawski”, 291 (wyd. wieczorne), 1934, s. 2.

' Na terenie budowy stoczni czerniakowskiej, ,,Gazeta polska”, 305 (1934), s. 10.

> AAN, Ministerstwo Komunikacji (Biuro Wojskowe W.111/4), T.152, Pafistwowe Zarzady Wod-
ne w Pulawach, Warszawie, Plocku, Wyszkowie — wykazy portéw, tadowni i warsztatéw; plany
portéw: Pulawy, Zajezierze, Czerniakéw, Warszawa, Wyszogrdd, Plock, Wioctawek, Pultusk,
41193526 111937, sygn. 2433.

16 Z. Tucholski, Port i Stocznia Czerniakowska. Przyczynek do historii oraz charakterystyka techniczna
zespotu, ,Gospodarka Wodna”, 11 (2009), s. 451.

7 Tabor wodny Min. Komunikacji zwigkszyt si¢ 0 12 zelaznych barek, ,,Gazeta Polska”, 227 (1936), s. 6.
* AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 2423, Wykaz obiektéw plywajacych z wlasnym na-
pedem zarejestrowanych przez Panstwowy Zarzad Wodny w Warszawie podlegly Wydz. Drég
Wodnych Urzedu Wojewddzkiego Warszawskiego (panstwowe i prywatne), k. 56.

' Ibidem, Wykaz obiektéw ptywajacych specjalnych (poglebiarki, ekskawatory, pradéwki, przy-
stanie, koszarki, magazyny, warsztaty), zarejestrowanych na terenie Panstwowego Zarzadu
Wodnego w Warszawie (panstwowych i prywatnych), k. 70.

70 Ibidem, Wykaz obiektéw plywajacych z wiasnym napedem zarejestrowanych w czasie od dnia
2 pazdziernika 1936 r. do dnia 31 marca 1938 r. przez Pafistwowy Zarzad Wodny w Warszawie
podlegly Wydz. Drég Wodnych Urzedu Wojewddzkiego Warszawskiego, k. 57.

7' 7. Tucholski, Port i Stocznia Czerniakowska w Warszawie. Przyczynek do historii oraz charakterysty-
ka techniczna zespotu, ,Gospodarka Wodna”, 11 (2009), s. 451, 452..

172 7, siedzibg zarzadu przy ul. Nowy Swiat 14.

' AAN, Kolekcja paszportéw, Paszport produkeyjno-techniczny Warszawskiej Stoczni Rzecz-
nej, sygn. 9692 (5015, t. 1) oraz 9693 (5016, t. 2).

74 S, Fojcik, Zolnierze AK , Kryska”, Warszawa 1994, s. 556.

7> Flotylla Pifiska — Oddzial Detaszowany Flotylli Wislanej na Prypeci utworzony w 1920 r.,
w 1922 r. przemianowany na Flotylle Pifiskg (od miasta Pinisk nad rzeka Ping, gdzie znajdowa-
fa sie jej gléwna baza). Operowala po tzw. morzu piniskim, tj. dorzeczu Prypeci. Po likwidacji
w 1925 r. Flotylli Wislanej byla to jedyna flotylla rzeczna w Polsce. W 1939 r. utworzono w ramach
Flotylli Oddzial Wydzielony Rzeki Wisly z bazg w Brdyujsciu.

76 Por. S. Fojcik, op. cit., szkic 8 (na koficu ksigzki, przy wyklejce).

77 R. Czugajewski, Na barykadach, w kanatach i gruzach Czerniakowa, Warszawa 1970, s. 138.

7% (8), Przed uruchomieniem komunikacji na Wisle. Port Czerniakowski odbudowuje sig, ,Zycie Warsza-
wWy’, 104 (1945), S. 4.
' Ibidem.
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0 Adres ul. Czerniakowska 136a. Domki fifiskie rozebrano podczas likwidacji stoczni. W jed-
nym z tych domkéw miescito sie biuro Warsztatu Doswiadczalno-Konstrukeyjnego inz. Ste-
fana Gajeckiego, konstruktora i producenta silnikéw ,GAD” do napedu fodzi motorowych
(m.in. dla warszawskiej milicji rzecznej). W porcie cumowata stara holenderska barka kon-
strukeji stalowej, na ktérej znajdowal sie warsztat inz. Gajeckiego. Po likwidacji zabudowan
stoczni portu barka wraz z warsztatem zostala przeniesiona do basenu zimowiska Portu
Zeranskiego.

1 AAN, Kolekcja paszportéw, Paszport produkcyjno-techniczny Warszawskiej Stoczni Rzecz-
nej, sygn. 9692 (5015, t. 1) oraz 9693 (5016, t. 2).

2 W czasie okupacji jego nazwe zmieniono na ,Warschau”, po 1945 r. przywrécono mu nazwe
z okresu miedzywojennego.

% Port Czerniakowski pracuje, ,Rzeczpospolita”, 106 (1946), s. 7; R. Dalborowa, op. cit.

¥ (W), Warszawa — wezet komunikacji wodnej. Stoteczne porty i rzeki, ktre lgczq miasto z krajem,
»Rzeczpospolita”, 49 (1947), s. 7.

% Stocznia warszawska pracuje dla odbudowy taboru wislanego 2.000 ton zatopionych statkéw czeka na
wydobycie, ,Glos Ludu”, 239 (1945), s. 7.

¥ (w.b.), Statek-gasnicg buduje zatoga Portu Czerniakowskiego, ,Trybuna Ludu”, 259 (1949), s. 5.
W notatce Ozywiony ruch w Porcie Czerniakowskim. Wkrdtce wyruszy pierwszy statek pasazerski, ,Glos
Luduw”, 99 (1947), s. 3, znajduje sie informacja, iz do 1947 r. w stoczni zbudowano 16 barek o fa-
downosci 125 t.

7 AAN, Kolekcja paszportéw zakladéw przemystowych 1950-1964, nr zesp. 193 (2/193/0), sygn.
9692..

8 Wista ,,naprawiona” — tabor wraca do bazy a port Czerniakowski pracuje petng parg, ,Glos Ludu”,
277 (1948), s. 6.

* K. Kozminski, Port Czerniakowski, ,,Stolica. Warszawski Tygodnik Ilustrowany”, 39 (150) (1949), s. 5.

¥° (N.K.), Gruz z rozbiorki Dworca Gléwnego do regulacji koryta Wisty. Woda pochtonie ruiny, ,Robot-
nik”, 17 (1947), s. 7.

®' Plan robot regulacyjnych na rok 1949 zostat juz opracowany. Rada Komunikacyjna zatwierdzita projekt
portu na Zeraniu, ,Robotnik”, 321 (1948), s. 7.

% (mb), W starym porcie wre praca, ,Kurier codzienny”, 196 (1946), s. 8.
¥ R. Dalborowa, op. cit.; (W), Budujemy plywajgcy teatr...
¥4 J. Dobraczynski, Plywajgcy teatr wyruszyt Wistq z Warszawy, ,Stolica”, 35 (1947), s. 12.

5 Ozywiony ruch w Porcie Czerniakowskim. Wkrotce wyruszy pierwszy statek pasazerski, ,Glos Ludu.
Pismo Polskiej Partii Robotniczej”, 99 (844) (1947), s. 5.

¢ (gtw.), Warszawa lezy nad Wistg, ,Stolica. Warszawski Tygodnik Ilustrowany”, 24 (33) (1947),
S. 4; (Per), Wista zmieni swe oblicze w ciggu najblizszych 18 lat. Zwezenie rzeki. Nowe porty i kanaty,
,Kurier Codzienny”, 179 (1947), s. 6.

¥7 (Ks), Plan robot regulacyjnych na rok 1949 zostat juz opracowany. Rada Komunikacyjna zatwierdzilta
projekt portu na Zeraniu, ,Robotnik”, 321 (1434) (1948), s. 7.

198 7. Tucholski, Port i Stocznia..., s. 454.

92 Ozywiony ruch w Porcie Czerniakowskim. Wyremontowany tabor rzeczny postuzy do regulacji Wisty,
,Kurier Codzienny”, 87 (1948), s. 2.
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20 Wista ,,naprawiona” - tabor wraca do bazy a port Czerniakowski pracuje pelng parg, ,Glos Ludu”,
277 (1948), s. 6.
> (w.b.), Statek-gasnice buduje zatoga Portu Czerniakowskiego, ,Trybuna Ludu”, 259 (1949), s. 5.

22 Smoki wislane przygotowujq si¢ do pracowitego sezonu letniego. W Porcie Czerniakowskim statki prze-
chodzg kuracje, , Trybuna Ludu”, 31 (1949), s. 7.

2 Ibidem.
29+ Relacja emerytowanego pracownika stoczni p. Damiana Klimczaka z 18 IV 2009 r.

25 Z. Tucholski, Port i Stocznia..., s. 453; Relacja emerytowanego konstruktora srédlgdowego
taboru plywajacego $p. inz. Stefana Sierpinskiego z 11 V 2009 r.

2% AAN, Kolekeja paszportéw zakltadéw przemystowych 1950-1964, nr zesp. 193 (2/193/0), sygn.
9692.

27 Wsréd wodniakéw warszawskiej stoczni. Zrobig swoje i innym pomogq, ,Zycie Warszawy”, 125
(1954), 8. 4.

298 Zimowa praca stoczni rzecznej, ,Trybuna Ludu”, 41 (1952), s. 5.

*» H. Jaworska, Ludzie Stoczni Warszawskiej patrzq w przysztos¢ przeobrazonej Wisty, ,Express Wie-
czorny”, 257 (1954), s. 3.

° Thidem.

' Z. Tucholski, Port i Stocznia..., s. 453; APW, Warszawska Stocznia Rzeczna, sygn. 1, Pismo War-
szawskiej Stoczni Rzecznej do naczelnego dyrektora Zjednoczenia Zeglugi Srédladowej i Stocz-
ni Rzecznychz 211197071, k. 1.

' Relacja emerytowanego pracownika stoczni p. Damiana Klimczaka z 18 IV 2009 r.

3 APW, Warszawska Stocznia Rzeczna, sygn. 1, Plan przygotowania awaryjnego zaopatrzenia
w wode i energie elektryczna, 20 listopad 1966 1., k. 46; Ogdlna charakterystyka stoczni, 20 listo-
pad 1966 ., k. 47-48.

4 Na podstawie danych opracowanych przez p. Waldemara Danielewicza.

»> APW, Warszawska Stocznia Rzeczna, sygn. 1, Plan przygotowania awaryjnego zaopatrzenia
w wode i energie elektryczna, 20 listopad 1966 r., k. 46; Ogdlna charakterystyka stoczni, 20 listo-
pad 1966 r., k. 47-48.

%6 APW, Warszawska Stocznia Rzeczna, sygn. 1, Zestawienie ilo§ciowe samochodéw ciezaro-
wych powyzej 1,5 t, k. 48.

7 Relacja z 30 IV 2009 r. Mariana Wilka, emerytowanego pracownika Plockiego Przedsiebior-
stwa Robdt Mostowych, zatrudnionego przy likwidacji Stoczni Czerniakowskiej.

% Na podstawie danych opracowanych przez p. Waldemara Danielewicza.

29 7. Tucholski, Port i Stocznia..., s. 454.

**° Na jeziorze Kirsajty niedaleko Gizycka sfilmowano scene przejazdzki Ramzesa i Sary stat-
kiem po Nilu. W tym celu stworzono sztuczng wyspe, ozdobiong palmami i kepami lotosu,

a Warszawska Stocznia Rzeczna zbudowata wedlug rysunkéw sprzed 4 tys. lat replike egipskie-
go statku. Zob. http://www.filmpolski.pl/fp/index.php?film=121764 (dostep: 7V 2017).

! Relacja z 30 IV 2009 r. emerytowanego pracownika stoczni Mariana Wilka.
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»* Warszawska Stocznia Rzeczna, sygn. 1, Protokét z kontroli zabezpieczenia Warszawskiej
Stoczni Rzecznej w Warszawie ul. Czernikowska 136 podlegla Zjednoczeniu Zeglugi Srédlado-
wej 1 Stoczni Rzecznej, 12 lipca 1968 r., k. 16.

3 Gléwnym zadaniem PZInz byla produkcja na potrzeby wojska.

# Wedtug materiatéw przechowywanych w Archiwum Urzedu m.st. Warszawy do rozbidrki
w zwigzku z przygotowywaniem terenu pod budowe przeznaczone byly trzy budynki murowa-
ne, w ktérych miescily sie biuro i magazyny oraz wiata na stupach stalowych; Archiwum Urzedu
m.st. Warszawy, teczka ,Trasa Mostu Eazienkowskiego”, 15/1085, N-32.

**5 Przy nabrzezu OZW cumowal wezesniej motorowy statek inspekcyjny , Debe” prezesa Gtow-
nego Urzedu Gospodarki Wodnej, zastuzonego inzyniera hydrotechnika dr. inz. Janusza Gro-
chulskiego. Podczas likwidacji zaplecza OZW rozebrano dwa budynki murowane, w ktérych
miescily sie biuro, garaze i mieszkania stuzbowe; Archiwum Urzedu m.st. Warszawy, op. cit.

226 7 _Tucholski, Port i Stocznia..., S. 454, 455.

»7 Z. Tucholski, ,,Port Czerniakowski — zespdl”, Karta Ewidencji Zabytkéw Ruchomych Techni-
ki, Krajowy Osrodek Badan i Dokumentacji Zabytkéw w Warszawie; Z. Tucholski, Port i Stocz-
nia Czerniakowska..., s. 451; AAN, Kolekcja paszportéw zakladéw przemystowych 1950-1964,
nr zesp. 193 (2/193/0), sygn. 9692.

**® Relacja Stefana Fuglewicza z 13 V 2016 1.
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Ogélny widok
portu, 1 sierpnia
1938 r., Koncern
IHlustrowany Kurier
Codzienny

- Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-G-4441)

PORT HANDLOWY
NA SASKIE) KEPIE

(PORT PRASKI NA WILCZE)
WYSPIE)2

NIEZREALIZOWANE
PROJEKTY | PIERWSZE ROBOTY
BUDOWLANE

W potowie XIX w. inz. Teodor Urban-
ski?*° opracowal projekt portu rzeczne-
go na Pradze o powierzchni 166 morg,
przeznaczonego dla kilkuset statkéw
réznej wielkosci. Wedlug zatozen port
miat by¢ zlokalizowany w rejonie wsi
Goctawek, w poblizu drogi do Brzescia,
umozliwiajacej dogodny przetadunek
1 transport towardéw. Teren portu miat
by¢ zabezpieczony groblami usypany-
mi do wysokosci przekraczajacej naj-
wyzszy stan wody w rzece. Ze wzgledu
na mozliwo$¢ zamulania wodg wisla-
ng planowano jego zasilanie kanatem
od rzeczki Swider. Port mial taczyé
sie z Wislg kanalem o dtugosci 11,982
sazni rosyjskich?' (szerokos¢ w dnie
4 saznie, w gornej czesci 6 sazni, gle-
bokos¢ 6 stop??), prowadzacym od wsi
Ryczyca, przez Bloto, Borkéw, Zastaw,
Wawer i1 Goctawek. Na calym odcinku
kanat mial posiadaé spadek 38 stop,
co pozwolitoby na rozdzielenie go pie-
cioma $luzami i przystosowanie do
matego sptawu. Catkowity koszt bu-
dowy portu miat zamkngé sie kwota
959,800 zlp. Projekt ten pozostat w sfe-
rze planow.

Do koncepcji budowy portu na Pra-
dze powrdcono pod koniec XIX w.

W 1888 r. w Warszawskim Zarzadzie
Komunikacji opracowywano projekt
Portu Handlowego na Saskiej Kepie.
W czerwcu tego samego roku projekt
mial by¢ przestany do Petersburga
w celu zatwierdzenia®®.

W 1893 r., wraz z budowa waltéw
przeciwpowodziowych i pracami re-
gulacyjnymi, umocnienia faszyno-
we otrzymala Saska Kepa, Pastwisko
Skaryszewskie, Wilcza Kepa®* i uj-
Scie do fachy wislanej. Od tego czasu
obszar ten nie byt zalewany podczas
powodzi. W 1894 r., dzieki wyltacze-
niu tych obszaréw z terendéw zale-
wowych, na terenach Wilczej Kepy
1 czesci Pastwiska Skaryszewskiego
planowano budowe duzego portu
o powierzchni 86 600 sgzni rosyjskich.
Sciany opalisadowania projektowano
z drewna. Wejscie dla statkéw miato
przebiegaé przez niedtugi fragment
tachy zabezpieczony watami ochron-
nymi i opaskami faszynowymi, ktére
wykonano w trakcie prac regulacyj-
nych na tym odcinku. Dopust wody
do portu i jej wypuszczanie miato od-
bywacé sie przez $luzy umozliwiajace
dowolng regulacje poziomu, co suge-
ruje, ze wedtug projektu miat by¢ to
port o stalym poziomie wody, ktérego
wejscie musialo by¢ oddzielone $luzg
od rzeki**. Na skutek staran Gléwne-
go Zarzadu Kolei Rosyjskich, w pobli-
zu projektowanego portu, na terenach
nieodplatnie przekazanych przez mia-
sto Kolej Terespolska miata zbudowaé
elewator zbozowy — zboze mialo by¢
przeladowywane bezposrednio z ber-
linek. W 1894 r. nie podjeto jeszcze de-
cyzji o jego ostatecznej lokalizacji?.

Pomimo tych planéw podjecie de-
cyzji o budowie portu odsuwalo sie
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Ryc. 94

Zdjecie lotnicze
Warszawy z okresu
I wojny §wiatowej,
z widocznym
terenem

Wilczej Wyspy

1 prymitywna
przystania,

fot. nieznanego
autora

(zbiory prywatne
Anny Mistewicz)

w czasie. Starania o budowe portu
w Warszawie od kilku lat podejmowa-
li whasciciele przedsiebiorstw zeglugo-
wych oraz szyprowie:

,O0d lat juz kilku tutejsi przedsie-
biorcy sptawu oraz ogdt szyprow
kotaczg do wladzy wyzszej komuni-
kacyjnej o urzadzenie portu na Wisle
pod Warszawg, na wzor istniejacych
we wszystkich ruchliwszych punk-
tach na terytorium Powisla pruskie-
go. Sprawe potrzeby budowy portu
przedstawiono tez na zjazdach hydro-
technicznych, odbytych w Petersbur-
gu. Bronil tej sprawy ze szczegdlng
energjy przedstawiciel komitetu giet-
dy warszawskiej, na zjazd delegowa-
ny, p. Henryk Fajans, z referatem za$
urzedowym wystepowal inz. [J6zef]
Cwikiel”.

Whasciciele jednostek i szyprowie
dazyli do zminimalizowania strat po-
wodowanych przez splywajacg kre,
ktora uszkadzata i niszczyta krypy
i gabary. W 1900 r. na przyktad ber-
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linka (zaladowana) z towarem zo-
stala zgnieciona przez kre i zatonela
pod Jabtonng. Ze wzgledu na brak
portu jednostki musialy czeka¢ na-
wet 12 tygodni na rozladunek przy
nabrzezu w Warszawie, co bylo przy-
czyng ogromnych strat. Po naradzie
w Gdansku szyprowie niemieccy wy-
stapili do pruskiego Ministerstwa
Handlu i Spraw Zagranicznych z pros-
ba o ulepszenie przystani warszaw-
skiej*?”. Budowa portu na Pradze byla
konieczna réwniez dlatego, ze — jak
wspomniano — parowce na zime mu-
sialy opuszczaé Warszawe i plynely
az do portu w Toruniu. Budowa portu
wydtuzylaby okres kursowania stat-
kéw o kilka tygodni blizej zimy, do na-
dejscia mrozow>.

Starania te odniosly wreszcie skutek
i pod koniec lipca 1900 r. Warszaw-
ski Okreg Komunikacji przedstawit
wladzom Warszawy projekt budowy
duzego portu zlokalizowanego w re-
jonie Wilczej Wyspy. Znajdowalo sie
tam starorzecze Wisly oraz bagienna



facha. Jeszcze w XIX w. ten dziki teren
nalezal do najbardziej niebezpiecz-
nych w Warszawie, stanowit schro-
nienie tzw. todresnikéw — zydowskich
przemytnikow tytoniu, herbaty,
jedwabiu i wodki. Todreénicy prze-
myecali towary przez rzeke na todziach
lub zimg po lodzie, byli dobrze zorga-
nizowani, posiadali wlasng hierarchie
ze stopniem kapitana i generata®®.

Koszt budowy portu oszacowano
wowczas na 100 tysiecy rubli; zakla-
dano, ze port bedzie przynosit 2 0oo
rubli dochodu rocznie. Wiasciciele gk
kamionkowskich w poblizu przyszte-
go portu rozpoczeli negocjacje z han-
dlarzami zboza, w sprawie budowy na
nich elewatoréw i przystani. Poczat-
kowo Warszawski Okreg Komuni-
kacji zamierzat zlokalizowaé port na
warszawskim brzegu, takze w poblizu
mostu. Miejsce to okazalo sie jednak
niedogodne, gdyz nurt rzeki nanosit-
by tam duze ilosci piasku, ktére trzeba
by stale usuwa¢ przy pomocy parowej
poglebiarki, co znacznie zwiekszato-
by koszty eksploatacji. Wraz z budo-
wa portu planowano usypanie watu
ochronnego Saskiej Kepy na catym od-
cinku, az do starego watu przy rogat-
kach grochowskich?.

W 1905 r. Magistrat Warszawski
rozpoczat budowe portu na Saskiej
Kepie, prowadzono j3 ,w lasze wisla-
nej, rozszerzonej kosztem Wilczej
Wyspy”*#. Projekt obejmowal budowe
portu o tréjkatnym ksztalcie basenu,
polozonego miedzy brzegiem Pragi,
takami Skaryszewskimi i groblg regu-
lacyjng — zbudowang miedzy mostem
im. Cesarza Mikotaja II (obecnym mo-
stem im. ks. Jozefa Poniatowskiego,
potocznie nazywanym réwniez Trze-

cim Mostem) a wejsciem do fachy od
strony rzeki*#*. Basen portowy mial
mie¢ dtugos¢ 650 m i szeroko$¢ 300 m.
Wejscie do portu w istniejgcym ujsciu
tachy wislanej mialo by¢ ostoniete wa-
tem ochronnym usypanym wzdluz
rzeki**. W 1905 r. podczas budowy
pdézniejszego mostu Poniatowskie-
go wykonano czeé¢ prac zwigzanych
z budowg portu: ,Niewielka czesc tej
roboty zostala wykonana, przez usy-
panie grobel trzeciego mostu w po-
przek tak Skaryszewskich, do budowy
ktorych zuzyto pewnego obszaru Wil-
czej Wyspy 1 wogble obnizono znacz-
nie jej poziom”*#,

W ten spos6b rozpoczeta budowe
mostu opisywat dziennikarz , Stowa”:

,Przedsiebiorcy robdt ziemnych przy
trzecim moscie i budowy portu, pp.
Cynamon i Steceniewicz, sprowadzili
nad brzeg tachy wislanej lokomobile
o sile 14 koni i przy pomocy tej machi-
ny, puszczajjcej w ruch dwie pompy,
zaczynaja usuwaé wode z czedci fachy
wislanej, odgrodzonej groblg kolejki
od whasciwej tachy przy wale praskim.
Czynione jest to dlatego, zeby uzyska¢
lepszy dostep w glab Wilczej Wyspy
i wydoby¢ z niej ziemie, potrzebng do
sypania wielkiej grobli 14-metrowej od
prawego przyczoétka przyszlego mostu
do ronda na Kepie, oraz do zasypywa-
nia czesci jeziora kamionkowskiego
i zbudowania grobli miedzy pastwi-
skiem Skaryszewskim a Starg Praga.
Obecnie przedsiebiorcy robdt ziem-
nych wytkneli linje basenu portowego
od strony pastwisk i wzdluz tej linji
zaczeli systematyczne kopanie. Przy
calym pozornie wielkim obszarze Wil-
czej Wyspy ziemia z niej ledwo starczy
do robét przy trzecim moscie, a do
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sypania grobli od ul. Moskiewskiej juz
musi by¢ z innego miejsca dostarcza-
na. Przy budowie grobel i portu pracu-
je okoto 700 ludzi i 159 koni, wozacych
wagonetki zelazne szczepione po dwa
a drewniane po jednym. Dla szybko-
Sci tory utozono podwojnie, aby partje
wagonow mogly sie mija¢. Draga miej-
ska juz z wiosng bedzie mogla wprost
posesji zwanej ,,pod Rakiem” przysta-
pi¢ do pogtebiania basenu portowego,
na ktérego powierzchni po wykarczo-
waniu wycietego lasku ukazuje sie juz
w wielu miejscach woda”#.

Koszt prowadzonych prac do 1905 r.
zamknat sie kwotg 100 tys. rubli, pre-
liminowano wydatkowanie jeszcze
32 232 rubli.

Planowano doprowadzenie do portu
bocznic szerokotorowej i wgskotoro-
wej oraz stopniowy rozwdj jego infra-
struktury: ,Na tymze pasie gruntéow
moga by¢ z czasem ustawione przy-
rzady przetadunkowe, pobudowane
$pichlerze, zaklady przemystowe do
przerdbki materyaléw surowych, przy-
bytych droga wodng z dotu lub géry
rzeki”4¢, Zwracano uwage, aby tereny
wokot portu byly wlasnoscig miasta:
,by spekulanci nie wytudzili teraz od-
dania tych gruntéw w dzierzawy dtu-
goterminowe z wielka korzyscig dla
siebie, a z jeszcze wieksza krzywda dla
prawidtowego rozwoju miasta”*¥.

Dalsze prace zwigzane z budowg
portu zostaly wstrzymane, wznowio-
no je dopiero po szesciu latach wraz
ze zblizajacym sie zakonczeniem bu-
dowy mostu im. Cesarza Mikotaja II.
Parowa pogtebiarka miejska rozpocze-
ta kopanie basenu portowego na tere-
nie dawnej Wilczej Wyspy; posuwata
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sie w glab od tachy wislanej w kierun-
ku Saskiej Kepy*®: ,[..] pod koniec
lata [1910 r.] ustawiono drage miejskg
u brzegu Wilczej Wyspy i zaczeto ko-
pac basen portowy. Jednak sita dragi
miejskiej okazala sie niedostateczng
przeniesiono wiec drage do wlasciwej
roboty poglebiania dna Wisly na mie-
liznach piaskowych, do wykopania
za$ basenu uchwalono kupi¢ specjal-
ng drage kilkakro¢ silniejsza, ktdra
po wykonaniu robdt pozostawiona
bedzie w porcie”*. Mozna przypusz-
czaé, iz odpowiedniej pogtebiarki nie
zakupiono do czasu wybuchu I wojny
Swiatowej.

Kolejny raz prace zwigzane z budo-
W4 portu wznowiono w 1916 r. w oku-
powanej przez Niemcoéw Warszawie.
W czasopi$mie ,Godzina Polski”
z 9 czerwca 1916 r. czytamy: ,W bieza-
cym tygodniu Komisya robét publicz-
nych przystapita do robét ziemnych
w porcie miejskim na Wilczej Wyspie
dla poglebienia portu”>*°. Réwniez
te prace trzeba bylo wkrétce wstrzy-
maé¢. W miejscu, gdzie wykopano
czeSciowo basen portowy powstala
prymitywna przystan, przy ktorej cu-
mowano mniejsze barki, baty oraz
todzie (il. 94). Do budowy portu w in-
nym uktadzie i wedtug odmiennego,
catkowicie nowego projektu przysta-
piono dopiero po odzyskaniu przez
Polske niepodleglosci.

W DRUGIEJ RZECZYPOSPOLITE)

W odrodzonej Rzeczypospoli-
tej siegnieto do dawnej koncepcji,
a zapewne takze do projektu budowy
Portu Handlowego na Saskiej Kepie
rosyjskiego Warszawskiego Okregu



Ryc. 95

Fragment

planu Warszawy,

z widoczng Saska
Kepg, Plan der Stadt
Warschau, 1915 1.,
Verlag R. Erdmann
& K.o, (polona.pl)

Ryc. 96

Fragment

planu Warszawy

z poczatkow lat 30.
XX w. z widocznym
zbudowanym
basenem nr 2

oraz dalsza
projektowang
czescig portu,
Dom Bankowy

W. Wolanski,
wiasno$¢ Hotelu
Polonia (polona.pl)




Komunikacji. Port Handlowy na Sas-
kiej Kepie miat by¢ centralnym punk-
tem przetadunkowym towaréw do-
wozonych do stolicy transportem
srodladowym 1 wychodzacych z niej
droga wodng. Wedlug zalozen pro-
jektowych mial by¢ portem miejskim,
jednak do czasu ukonczenia portu
na Zeraniu mial réwniez zastepczo
obstugiwaé przewozy tranzytowe na
Wisle?™.

Port zlokalizowano na terenie po-
tozonym na prawym brzegu Wisly,
ograniczonym torem kolei waskoto-
rowej Jabtonna-Karczew, biegngcym
po wale przeciwpowodziowym Pragi,
al. Zieleniecka, al. Ks. J. Poniatowskiego
oraz walem oddzielajagcym te te-
reny od koryta rzeki. Obszar ten,
o powierzchni 92,2 ha, stanowil
w znacznej czesci tache wislang pota-
czong z rzeka waskim przesmykiem
oraz grunta bagniste. W 1933 r. tacha
zostala podzielona przez nasyp linii
Srednicowej na dwie czesci, mniej
wiecej réwnej wielkosci zachodnig
1 wschodnig (il. 95, 96)*°%. Fakt, ze byt
to teren zalewowy, dyskwalifikowal
go jako parcele budowlang?s. Bli-
sko$¢ zaréwno miasta, jak i Dworca
Wschodniego umozliwiala dogodne
polaczenie komunikacyjne.

W celu polgczenia obu czesci por-
tu projektowano budowe wiaduktu
o $wietle 25 m, u podnéza i wzdtuz
Walu Miedzeszynskiego, budowe wia-
duktu dwuotworowego, o tgcznym
Swietle 28,2 m nad przedluzeniem ul.
Jagielloniskiej w porcie, takze dla wej-
$cia na jego teren bocznicy kolejowej
oraz mostu dwuprzestowego, o roz-
pietosci przesel 31 m, nad basenem
lacznikowym?s4.

1O2

Projekt generalny Portu Handlowe-
go opracowany zostal z inicjatywy Mi-
nisterstwa Robdt Publicznych (MRP);
zatwierdzito go ono dopiero 30 listo-
pada 1923 r., a wiec po czterech latach
od rozpoczecia pierwszych robdt bu-
dowlanych. Port zaprojektowano na
2,25 mln ton obrotu towarowego®.
Projekt przewidywal budowe dzie-
wieciu basenéw portowych. Jedna
grupa czterech basenéw miata by¢
zlokalizowana po zachodniej stronie
nasypu kolejowego linii §rednicowej,
druga grupe czterech basenéw pla-
nowano po jej wschodniej stronie.
Wszystkie baseny mialy by¢ pola-
czone ze wspdolnym basenem tgczni-
kowym o szerokosci 85 m i dlugosci
1400 m, zalozonym réwnolegle do
watu wislanego i krzyzujacym sie z linig
$rednicowg®®. Baseny zaprojektowano
o szerokosci 60 m, jedynie basen nr 5
mial mie¢ szerokos¢ so m. Basen facz-
nikowy mial by¢ znacznie szerszy —
w niektorych miejscach jego szerokos¢
miala mie¢ nawet 85 m. Basen ten
mial zaczynac¢ sie i konczy¢ dwiema
plaszczyznami wodnymi o zarysie ko-
towym i $rednicy 150 m, tzw. obrotni-
cami, przeznaczonymi do manewréw
jednostek wchodzacych lub wycho-
dzacych z poszczegdlnych basendw.
Linia $rednicowa miata przechodzi¢
nad basenem lgcznikowym wiaduk-
tem. Port mial by¢ potaczony z rzeks
kanatem wjazdowym dlugosci 400 m
i szerokosci 40 m. W celu jego budowy
zamierzano przeksztalci¢ naturalne
polaczenia tachy z korytem Wisly.

Port Handlowy miat posiada¢ ogdlng
powierzchnie 29,9 ha; 5,2 ha zajmowat
pas terenu pod budowe linii $redni-
cowej, zas 57,1 ha tereny portowe (il.
97, 98). W basenie nr 6 projektowano



Ryc. 97

Projekt Portu
Handlowego

z publikacji Port
handlowy na Wisle...,
,Czasopismo
Techniczne” nr 1,
1926 1., ryc. 1

budowe warsztatow stoczniowych,
z pochylnig o nachyleniu 1:10, do prze-
prowadzania napraw i remontéw tabo-
ru plywajacego. W tréjkacie pomiedzy
przedtuzeniem wul. Jagiellonskiej
w porcie, nasypem linii Srednicowej
i terenem fabryki porcelany , Brytania”
(pbzniej ,Alisarin”), zamierzano zloka-
lizowaé budynek kapitanatu. Dtugosé
uzyteczna nabrzezy portu miala wy-
nosi¢ 7936 m, w tym 500 m nabrzeza
stoczniowego w basenie nr 6.

PORT HANDLOWY
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Planowano doprowadzenie drég
dojazdowych do portu oraz bocznic:
normalnotorowej od Dworca Wschod-
niego, tramwajowej szerokotorowej,
o szerokosci toru 1520 mm oraz wa-
skotorowej od linii Jabtonna—Karczew,
o szerokosci toru 800 mm. Bocznica
tramwajowa miata by¢ zbudowana
w celu przetadunku towaréw na po-
ciggi tramwajowe, bowiem w tym
okresie sie¢ tramwajowa wykorzysty-
wano réwniez do ruchu towarowego.
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Na jezykach (pirsach) miedzy basena-
mi nr 3 i 4 oraz 71 8 zaprojektowano
bocznice tramwajowe diugosci 324 m.
Nad basenami nr 1 i 3 przewidziano
budowe bocznic normalnotorowych
o dlugosci 1885 m. Przy kanale wjaz-
dowym od strony rzeki przewidziano
budowe nabrzeza, dlugosci 224 m,
z doprowadzong bocznicg waskotoro-
wg kolei jablonowskiej. Ostatecznie,
w pézniejszym czasie zrealizowano
jedynie bocznice normalnotorows
odgaleziajacy sie od stacji PKP War-
szawa-Wschodnia. W celu dopro-
wadzenie glownej drogi dojazdowe;j
na teren portu, na przedtuzeniu ul.
Jagiellonskiej przewidziano budowe
wiaduktu w nasypie linii $rednicowej.
Zaplanowano dogodne skomuniko-
wanie portu z siecig drogowa przez
wyjazdy w kierunku poéinocnym
i pétnocno-zachodnim: na Prage, na
most Kierbedzia, projektowany most
na przedtuzeniu ul. Karowej oraz
w kierunku potudniowo-wschodnim
na most Poniatowskiego®®.

Ze wzgledu na konieczno$é¢ obnize-
nia kosztow budowy oraz pdzniejszej
eksploatacji starano sie utrzymac wy-
soko$¢ terenéw portowych na mini-
malnym poziomie, dostosowanym do
kategorii magazynowanych tadun-
kéw. Projekt portu przewidywat cztery

|O4

kategorie wysokosci nabrzezy wznie-
sionych nad zero wodowskazu przy
moScie Kierbedzia: + 5.70 m — 1301 m;
+ 5,20 m—1085 m; + 4,70 m — 1639 m;
+ 4,20 m — 3410 m. Pierwszg kategorig
byly nabrzeza catkowicie niezatapialne,
o koronie wzniesionej ponad najwyzszy
stan wody na Wisle, przeznaczone do
magazynowania towardéw suchych,
ktére nie mogly ulec zamoczeniu>®.

Dno basendéw portowych zaprojek-
towano na poziomie 2,2 m ponizej
zera wodowskazu przy moscie Kierbe-
dzia, co przy srednich stanach Wisly,
wahajacych sie do + 1,2 m, mialo da¢
glebokos¢ do 3,6 m. Byta ona wystar-
czajaca dla jednostek o najwiekszym
zanurzeniu 1,20 m, umozliwiajgcym
zegluge na Wisle*°. Podczas opraco-
wywania projektu generalnego portu
przewidziano pie¢ okreséw jego roz-
budowy, obejmujgcych nastepujace
dlugosci nabrzezy: I — 2498 m, 33,6%;
II — 1053 m, 14%; III — 1040 m, 14%; IV
—1372 m, 21,2%; V — 1273 m, 17,2%. Da-
walo to ogdlng ich dtugosé¢ 7436 m>e".

BUDOWA

Budowa portu byta konieczna ze
wzgledu na to, ze znaczng czes¢ trans-
portéw amerykanskich, wobec niedo-

Ryc. 98

Przekrdj poprzeczny
przez Port
Handlowy

z publikacji Port
handlowy na Widle...,
,Czasopismo
Techniczne” nri,
1926 1., ryc. 2
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Ryc. 99

Basen nr 2

w trakcie budowy,
sierpien 1921 .,
Koncern Ilustrowany
Kurier Codzienny

- Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-G-4435)

statecznej ilosci taboru kolejowego,
transportowano do Warszawy Wista.
Decyzje o budowie portu podjeto z ini-
cjatywy ministra robét publicznych
inz. J6zefa Pruchnika?®?. Planowano
czteroletni czas budowy portu, z za-
strzezeniem oddania do uzytku jego
czescl juz w 1920 .26

Autorem projektu generalnego por-
tu byl inzynier hydrotechnik, profe-
sor Politechniki Warszawskiej Karol
Pomianowski?**. Projektantem i kie-
rownikiem budowy portu byl takze
inz. Kazimierz Rodowicz*®. W maju
1919 r. na skutek decyzji Minister-
stwa Robét Publicznych rozpoczeto
pierwsze roboty budowlane zwigzane
z budowg portu handlowego w War-

szawie?®: ,Ozywiona zwozka mate-

rialéw budowlanych na plac u wylotu
ulicy Moskiewskiej i pospieszna bu-
dowa barakéw na biura budowy
1 sklady materialéw i narzedzi pracy
rokuje nadzieje, ze roboty p6jdq szyb-
ko i sprawnie”?®’. Prace te rozpoczete
kosztem Skarbu Panstwa mialy jed-
nocze$nie duze znaczenie dla ztago-
dzenia bezrobocia. Budowa portu ze
srodkéw Ministerstwa Robdt Publicz-
nych data mozliwosé racjonalnego
wykorzystania pracy bezrobotnych.
Roboty budowlane prowadzito Pol-
skie Towarzystwo Budowlane Spét-
ka Akcyjna (PTB SA)*®8. Byto to jedno
z najwiekszych polskich przedsie-
biorstw budowlanych w II RP. PTB SA
zostalo zalozone w 1916 r. we Lwowie
jako spodtka z ograniczong odpowie-
dzialnoscig, w 1921 r. przeksztalco-
no ja w spoétke akcyjng. Towarzystwo
zrealizowalo wiele duzych inwestycji
budowlanych w okresie miedzywojen-
nym, m.in. most kolejowy w Jarem-
czu, fabryke broni w Radomiu, gmach
Muzeum Narodowego w Warszawie,
gmach Ministerstwa Wyznan Religij-
nych i O$wiecenia Publicznego oraz
gmach Banku Gospodarstwa Krajowe-
go w Warszawie.

W 1920 r. przy budowie portu za-
trudniono okolo 150 robotnikéw,
wydano wowczas na ten cel 6 mln ma-
rek?®. W notatce prasowej z 13 lipca
1920 r. w ,,Rzeczpospolitej” znalazt sie
opis budowy portu:

»Roboty przedsiewziete przy budowie
portu handlowego w Warszawie jak
dotychczas postepujg bardzo powol-
nie. Przyczyng tego jest zastosowanie
tylko recznej pracy niezbyt licznego
zastepu robotnikéw bez uzycia ma-
szyn, zwlaszcza tak rozpowszechnio-
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nego w czasie ostatniej wojny systemu
traktoréw do kopania okopéw i pozy-
cyj obronnych, ktére to maszyny mo-
glyby odda¢ nieocenione ustugi przy
budowie portu warszawskiego, jed-
nak administracja budowy nie ma
do rozporzadzenia swojego takich
maszyn i dopiero mogtaby dostac je
w przyszlosci od wladzy wojskowej.
Port warszawski obejmuje przestrzen
od wylotu dawnej tachy wislanej przy
wale ochronnym na Pradze wzdtuz
grobli ochronnej do przyczétka mostu
Poniatowskiego, srodkiem za$ terenu
miedzy Wislg a groblami tegoz mostu
granica pdjdzie na linji przedtuzenia
dawnej ulicy Moskiewskiej. Do wne-
trza portu doprowadzona bedzie kolej
albo od stacji Brzeskiej do ulicy Targo-
wej, albo tez z wykonaniem projektu
tunelu kolejowego pod aleja Jerozolim-
ska odnoga kolejowa wchodzi¢ bedzie
na terytorjum portowe przy przyczot-
ku mostu Poniatowskiego. Budowa
portu potrwa co najmniej lat piec. Cate
terytorjum oparkaniono, dostep tyl-
ko otwarty jest wprost koszar strazy
ogniowej, w ktérym to punkcie docho-
dzi kolejka otwocko-wawerska dostar-
czajaca materjaly do budowy portu”7°.
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Ryc. 100

Budowa pirsu,
basen portowy
nr2,1922r.,
Koncern
Hustrowany Kurier
Codzienny

- Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-G-4436)

Jak wynika z tekstu, na teren bu-
dowy doprowadzono bocznice wa-
skotorowg do dowozu materiatéw.
W pierwszych latach niepodlegtosci
na budowe portu mozna bylo prze-
znaczy¢ niewielkie kredyty, co spowal-
nialo prace. W 1921 r. w , Dzienniku
Komisariatu Rzagdu na m.st. Warsza-
we” opisywano postep prac: ,Basen
ten pierwszy z brzegu, rownolegly do
walu ochronnego na Pradze jest po-
dtugowaty, ocembrowany cementem
a otoczony zostanie bulwarkiem wyta-
dunkowo-natadunkowym ze wszyst-
kich stron dostepny oprécz dojazdu
od wjazdu do portu wprost z Wisly.
Dojazd ten jest nieustannie poglebia-
ny przez drage™” (il. 99, zob. tez il. 96).
W 1923 r. przy budowie portu zatrud-
niano dwustu bezrobotnych?72.

Ryc. 101

System palowania

i $cianek szczelnych
zastosowany

do betonowych
bulwaréw
portowych basenu
nr 3, ,Czasopismo
Techniczne” nri,
1926 1., ryC. 4.



Ryc.102

Basen nr 2

w trakcie budowy,
Koncern
Ilustrowany Kurier
Codzienny

- Archiwum Ilustracji s
(NAC, 1-G-4437)

Realizacje pierwszego etapu budo-
wy prowadzono do 1931 r. w tempie
zaleznym od $rodkéw finansowych.
Roboty budowlane rozpoczeto w pot-
nocno-wschodnim narozniku basenu
nr 2272, W ciggu 12-letniego okresu
budowy wzniesiono catkowicie basen
nr 2 1 basen nr 3 do potowy jego sze-
rokos$ci — 30 m, jezyk (pirs) portowy
pomiedzy basenami, obrotnice?” przy
wejsciu do obu basenéw oraz cze-
$ciowo kanal wjazdowy z rzeki. Zbu-
dowano nabrzeza trzech wysokosci
1 dlugosci: + 4,20 m — 464 m; + 5,20 m
- 284 m; + 5,70 — 1086 m?7. Port do-
stosowano dla statkéw o tadownosci
400-500 ton*”¢. Ze wzgledu na niestaly
poziom wody jej wahania dochodzily
w nim do 5 m*””.

Nabrzeza wykonano z blokéw beto-
nowych, o nachyleniu $ciany przedniej
5:1 oraz 8:1, o szerokosci w koronie
0,90 m. Zastosowano stezenia blokow
w formie stalowych ankréow z nakret-
kami. Bloki te posadowiono na palach
drewnianych, bitych w piatke i uje-
tych obustronnie w drewniane $cianki
szczelne. Taka konstrukcje zastoso-
wano do budowy nabrzeza basenu nr

2 oraz jezyka (pirsu) miedzy basenami
nr 21327 (il. 100, 101).

Poszczegodlne odcinki nabrzezy be-
tonowych wyposazono w drabinki
zejSciowe do jednostek pltywajacych
oraz drewniane belki odbojowe. Je-
dynie odcinek nabrzezy od strony
rzeki i kanalu wjazdowego po stronie
Pragi, o dlugosci 224 m, zbudowano
prowizorycznie w formie skarpy bru-
kowanej, o nachyleniu 1:54, opartej na
$ciance szpuntpalowej (szczelnej). Na
nabrzezach zamontowano podwdj-
ne polery cumownicze, na blokach
betonowych nabrzezy w specjalnych
niszach zastosowano pierscienie cu-
mownicze. W konicowej czesci base-
nu nr 2 powstaly podwdjne betonowe
schody. Tereny ograniczone nabrze-
zami, podniesiono do przewidzianego
projektem poziomu, z wyjatkiem wa-
skiego pasa na tytach poprzecznego
zamkniecia basenu nr 2. Nie zostal
on zasypany ze wzgledu na istniejace
jeszcze w tym czasie polgczenie z Je-
ziorkiem Kamionkowskim, zasilajace
baseny w wode. W 1931 r. odplyw ten
wprowadzono w zbudowany wéw-
czas betonowy przepust sklepiony
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i skierowano do basenu nr 3. Teren
portu zostal wybrukowany kamie-
niem naturalnym, wyposazono go
w kanalizacje dla wod opadowych,
wodociagi oraz elektryczng instalacje
oswietleniowa?” (il. 102, 103, 104).

Na jesieni 1931 r.2%, w ramach pierw-
szego okresu budowy portu, zbudo-
wano bocznice normalnotorowa od
Dworca Wschodniego, wraz z torem
wyciggowym w rejonie al. Zieleniec-
kiej. Krzyzowala sie ona w poziomie
z linig tramwajowq na ul. Targowej
oraz z torem kolei waskotorowej Ja-
btonna-Karczew. Przejazd przez ulice
zabezpieczony byt obrotowymi zapo-
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Ryc. 103

Basen nr 2

w trakcie budowy,
Koncern
Iustrowany Kurier
Codzienny

- Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-G-4443)

Ryc. 104

Port w trakcie
budowy,

Koncern
Iustrowany
Kurier Codzienny
- Archiwum
Iustracji

(NAC, 1-G-4442)

rami. Grupe trzech oporowych toréw
odstawczych zbudowano na nabrze-
zu pélnocnym basenu nr 3. Jako od-
stepstwo od wczesniejszego projektu
doprowadzono réwniez dwa tory na
poludniowe nabrzeze basenu nr 2.
Jeden z toréw bocznicy przebiegat
w kierunku Parku Skaryszewskiego
(koniczy! sie kozlem oporowym 150 m
przed al. Zieleniecka), przechodzac
pod stalowym wiaduktem przez nasyp
linii srednicowej™.

DOKP Warszawa zbudowata row-
niez dwa wiadukty w nasypie linii
srednicowej**?. Na nabrzezu basenu
nr 2 zamontowano ruchomy zuraw pa-



rowy, o udzwigu 5 ton. Drugi ruchomy
zuraw parowy, o udzwigu 2 ton, za-
montowano na nabrzezu basenu nr 3.
Oba zurawie poruszaly sie po specjal-
nych torach ulozonych réwnolegle do
nabrzezy. Zurawie parowe, przesta-
rzalej konstrukeji, zastosowano pro-
wizorycznie, bowiem juz na etapie
projektu z 1919 r. w porcie planowa-
no montaz dzwigéw elektrycznych -
ruchomych lub stalych?®. Ostatecznie
nowe zurawie zamontowano dopiero
po wojnie.

Koszt prac zwigzanych z budo-
wa portu obejmowal wykup grun-
tow prywatnych za kwote 794 000 zl,
wlasciwe roboty portowe na kwote
3 808 000 zl, udzial w kosztach budo-
wy wiaduktu nad gtéwng drogg porto-
w3 — 239 500 zl, skierowanie odplywu
wod do Jeziorka Kamionkowskiego do
przepustu betonowego — 227 000 zl.
Razem wydatkowano na ten cel
5 068 500 zt. Bocznica kolejowa zostata
zbudowana ze $rodkéw Ministerstwa
Komunikacji, w kwocie 325 000 zl.
Planowano, ze w porcie, w pierwszym
etapie rozwoju przetadowywanych be-
dzie 260 000 ton fadunkéw rocznie?*.

W 1933 r. Ministerstwo Komunikacji
zatwierdzilo plan dalszej rozbudowy
portu. W tym samym roku Fundusz
Pracy kontynuowal roboty ziemne
zwigzane z ukonczeniem budowy ba-
senu nr 3. W miejscu projektowane-
go basenu przy pomocy poglebiarki
wydobywano ziemie na lad. Po zala-
dowaniu na wozki byta wywozona po
torach roboczej kolejki waskotoro-
wej. Z materiatu tego usypano nasyp
o dlugosci 500 m i szerokosci w ko-
ronie 45 m. Planowano w przysztosci
zbudowaé na nim grupe toréw stacji

portowej, od ktérej mialy odgaleziaé
sie tory do obstugi poszczegdlnych
basenéw. W sezonie roboczym 1933 r.
planowano wydoby¢ 40 ooo m? ziemi
z basenu, przy tych pracach zatrud-
niano dziennie od 150 do 270 bez-
robotnych?®. Pod koniec tego roku
kontynuowano budowe basenu nr 4,
wykonano w nim wykop dlugosci
210 m i szerokosci 40 m, wydobyto
z niego 21 000 m? ziemi. Bezrobotni
nadal sypali z niej nasypy pod stacje
portowg przy uzyciu wozkow kolejki
waskotorowej?*¢. Jej budowe opisywa-
no na tamach ,Gazety Polskiej” tak:

,Praca posuwa sie powoli, ale stale na-
przdd. Basen pierwszy, tacznikowy,
jest juz czesciowo wykonczony. Basen
drugi jest juz catkowicie wybudowany
i w nim wrze najwiekszy ruch. Ber-
linki, holowniki i statki bez przerwy
wyladowujg towary. Basen trzeci jest
wykonczony do potowy, dzieki czemu
jedna strona, faczgca sie z basenem
drugim jest zdatna do uzytku, pogte-
biona i ocementowana, na drugim
prowadzone sg dalsze roboty. Na ba-
senie czwartym pracuje stale statek
-pogtebiarka, kopigc kanal. Roboty
przy budowie piatego basenu nie sg
jeszcze rozpoczete”?7.

W 1934 r. kontynuowano roboty, fi-
nansujac je z Funduszu Pracy, lecz
w marcu wstrzymano dalszg rozbu-
dowe portu z powodu wyczerpania
kredytow?®. Catkowity koszt budowy
zrealizowanej czesci Portu Handlowe-
go na Saskiej Kepie zamknat sie w kwo-
cie 4,5 mln zlotych?® (il. 105, 106).

W 1936 r. zarzad miasta podjat inten-
sywne starania w celu ostatecznego
zakonczenia rozbudowy portu han-
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dlowego. Bylo to zwigzane z realizacjg
koncepcji prezydenta Warszawy Ste-
fana Starzynskiego urbanistycznego
zwigzania miasta z Wista. W ramach
planowanego rozwoju Warszawy na
terenach Saskiej Kepy planowano roz-
budowe reprezentacyjnej dzielnicy
willowej. Izba Przemystowo-Handlowa
wyrazila wowczas opinie w tej sprawie
na zapytanie prezydenta miasta.

Ze wzgledu na planowang budowe
mostu u wylotu ul. Karowej, lokali-
zacje Muzeum Przemystu i Techniki,
Muzeum Przyrodniczego, a takze sta-
lych terenéw wystawowych oraz hali
przemystu drzewnego, Izba sklaniata
sie ku koncepcji wstrzymania dal-
szej rozbudowy portu: ,Port Han-
dlowy na Saskiej Kepie, w zwigzku
z planem rozbudowy miasta [...] zna-
laztby sie za lat kilka, wbrew zasa-
dom urbanistyki i potrzebom zycia
gospodarczego, w centrum dzielnicy
reprezentacyjnej, przy bardzo niedogod-
nym potaczeniu z dzielnicg handlows
miasta”°. W opinil argumentowano,
iz posiada on niedogodng okrez-
ng komunikacje z centrum miasta
i dzielnicami handlowymi przez most
drogowy przy Cytadeli oraz ze w per-
spektywie czasu i tak trzeba bedzie
zbudowaé nowy, wiekszy, tranzy-
towy port handlowy w Warszawie.
Zwracano takze uwage, ze odebranie
znacznej czesci przewozoéw zegludze
przez transport kolejowy oraz na zlg
koniunkture, ktére przemawialy za
wstrzymaniem dalszej rozbudowy
portu®".

Publicysta ,Gazety Polskiej” wska-
zywal na zagrozenie, jakie rozbudowa
portu niosta dla rozwoju nowej Pragi:
,Budowa portu handlowego musi nie-
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watpliwie pociggnaé¢ w konsekwencji
réwniez konieczno$¢ rozbudowy jego
zaplecza. W poblizu powsta¢ musi ko-
lejowa stacja przetadunkowa, rampy
i tory, magazyny i inne budynki kole-
jowe. A wiec w centrum Pragi — prze-
widzianem w projektach zabudowy
miasta na dzielnice reprezentacyjng
- powstataby ,wyspa”, posiadajaca
zasadniczo inny, handlowy charak-
ter. W zwigzku zas z koniecznoscig
przeprowadzenia w poziomie ulic linji
kolejowych — zostataby raz na zawsze
zeszpecona duza czes¢ Pragi. W nie-
dtugim czasie nadbrzeze praskie sta-
toby sie niewgtpliwie niedostepne dla
mieszkancow i Praga zostataby osta-
tecznie odsunieta od Wisty”22

Zapewne pod wplywem intensyw-
nej kampanii zarzadu miejskiego
przeciwko rozbudowie portu do kon-
trofensywy przeszedl jeden z jego
tworcow inz. Kazimierz Rodowicz.
Na jednym z zebran Zwigzku Stowa-
rzyszen Przyjaciot Wielkiej Warszawy

Ryc. 105

Plan sytuacyjny
portu z 1934 r.
(Archiwum

Akt Nowych,
Ministerstwo
Komunikacji,
sygn. 2433)
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Ryc. 106
Przekroje
konstrukgji
nabrzezy, 1934 r.
(Archiwum

Akt Nowych,
Ministerstwo
Komunikacji,
sygn. 2433)
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odczytat referat na temat budowy por-
tu handlowego. Podkreslit jego wiel-
kie znaczenie gospodarcze dla stolicy,
bronigc koncepcji dalszej rozbudo-
wy. Powolywal sie na przykltady po-
dobnych francuskich portéw Paryza
1 Rouen?®.

Z krytyka koncepcji inz. Rodowicza
wystapit na tamach ,Gazety Polskiej”
inz. arch. Juliusz Nagorski, autor pro-
jektu gmachu Muzeum Przemystu
i Techniki: ,Nie trafiajg do przeko-
nania argumenty p. inz. Rodowicza,
ze tereny te s3 dogodne dla budowy
portu, bo s3 nisko potozone i s3sia-
dujg z naturalnym portem, jakim
jest sama tacha, ani to, ze nalezg one
do PaAstwa. Przeciwnie, ten wlasnie
argument sklania do stanowczego
twierdzenia, ze dlatego winny by¢
przeznaczone na uzytecznos¢ publicz-
ng, nie tylko w znaczeniu miejskim,
ale i ogélnopanstwowym. Tereny wy-
stawowe, muzea 1 bulwary w stolicy
— maja bowiem znaczenie ogélnopan-

stwowe”. Nagorski wskazywal row-
niez na fakt, iz przykltad francuskich
portéw w Paryzu i Rouen jest niewta-
sciwy dla rozpatrywania dalszej roz-
budowy portu handlowego, bowiem
sa one portami lokalnymi usytuowa-
nymi w korycie rzeki, pozbawionymi
bocznic kolejowych i basendw?*.

Na tamach ,Polski Zbrojnej” takze
postulowano wstrzymanie rozbudowy
portu:

»Wybierajac Saskg Kepe w r. 1919 sto-
sowano zupelnie inne kryteria, niz
czyniliby$my to teraz. Warszawa mia-
la wéwczas 800.000 mieszkancow,
obecnie ma ich przeszlo 1.200.000
[...] Port w tem miejscu jest dla War-
szawy ze wzgledéw urbanistycznych
niemozliwy i najwyzszy czas, aby
zdac sobie z tego sprawe. Tak jak nie-
gdy$ ogrdod Saski stanowil rezerwoar
powietrza dla calej stolicy, obecnie
rezerwoarem tym ma by¢ Park Pade-
rewskiego, tereny wystawowe na Sa-
skiej Kepie oraz pas - przezynajacej to
nowe centrum Warszawy — Wisty”>%.

W tym samym roku odbylo sie ze-
branie dyskusyjne na temat portu
w Stowarzyszeniu Technikéw w War-
szawie, na ktérym sam prezydent
Stefan Starzynski postulowal wstrzy-
manie jego rozbudowy: , Port to dziel-
nica handlowa [..] to Nalewki, to
sledz, oliwa, smar —a czyz to wszystko
moze by¢ rezerwoarem powietrza dla
stolicy?”**¢. Zarzad miejski postulo-
wal wstrzymanie dalszej rozbudowy
z zachowaniem zbudowanego portu
handlowego, ktéry w przyszlosci po
zrealizowaniu portu na Zeraniu miat
sta¢ sie lokalnym portem do obstugi
Pragi®”.



Starania wladz miasta oraz kampa-
nia prasowa odniosta skutek. W tym
czasie zmieniono zatwierdzony przez
Ministerstwo Komunikacji plan roz-
woju portu; wstrzymujac dalsza jego
rozbudowe, podjeto rownoczesnie de-
cyzje o budowie nowoczesnego, tran-
zytowego portu na Zeraniu. Wkrétce
zasypano potaczenie z Jeziorkiem
Kamionkowskim, w celu lokalizacji
dzielnicy wystawowej, przygotowywa-
nej w zwiazku z Wystawg Swiatowa,
planowang w Warszawie na 1940 r.,
oraz ze wzgledu na budowe gmachu
Muzeum Przemystu i Komunika-
cji. W 1955 r. na tym terenie powstal
Stadion Dziesieciolecia®®®.

EKSPLOATACJA

W okresie miedzywojennym pan-
stwo nie eksploatowalo portu, leczy
wydzierzawito go firmom i towarzy-
stwom prywatnym prowadzgcym
przewozy masowe i drobnicowe na
Wisle, m.in. Loydowi Bydgoskiemu,
,Vistuli” oraz ,Spétdzielni Wista”>*.
W pierwszych latach budowy portu
handlowego nie bylo w nim praktycz-
nie zadnych przetadunkéw, oprécz
przewozow gospodarczych zwiru
wislanego do jego budowy. Dopiero
w 1927 r. port rozpoczat handlowg pra-
ce przetadunkowa; w tym roku przeta-
dowano w nim 5 735 ton towarow>°.
Dokonywano ich na terenie przyle-
glym do ul. Zamoyskiego, na pétkilo-
metrowej dtugosci nabrzezu basenu
nr 2, wyposazonym juz w tym czasie
W zZuraw parowy o udzwigu 5 ton, in-
stalacje wodociggowy i o$wietlenie
elektryczne. Pierwsze przetadun-
ki byly niewielkie, czego przyczyna
byl poczatkowy sceptycyzm, z jakim
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przedsiebiorstwa zeglugowe i kregi
handlowe odnosily sie do portu po-
tozonego na lewym brzegu Wistly,
w dodatku z dojazdem do centrum
miasta przez przecigzony ruchem
kotowym most Kierbedzia**.

W sezonie nawigacyjnym 1928 r.
Lloyd Bydgoski przeniést do portu
swg siedzibe, wydzierzawit tam na
wiele lat plac sktadowy i wybudowal
magazyny wraz z pomieszczeniami
biurowymi. Réwnoczesnie zlikwido-
wal swojg placéwke na lewym brzegu
Warszawy. W nastepnych latach Stan-
dard Nobel w Polsce SA zlokalizowat
tam dziat zeglugi rzecznej, zajmujac
sasiedni plac sktadowy i réwniez zbu-
dowal tam magazyny. Wedtug projek-
tu inz. Kazimierza Stefana Brandta®*>
na terenie portu zbudowano no-
woczesny magazyn ,Cukroportu”
o konstrukeji zelbetowej*®. Z przeta-
dunkéw w porcie zaczeli tez korzystaé
drobni odbiorcy?*°+.

W ciaggu pierwszych pieciu lat eks-
ploatacji portu (1927-1931) ilos¢ prze-
tadunkéw zwiekszyla sie prawie
szeéciokrotnie w stosunku do pierw-
szego roku. Jedynie w 1930 r. nastg-
pil pewien spadek obrotéw. Bylo to
spowodowane wprowadzeniem kole-
jowych taryf ulgowych na towary prze-
wozone kolejg w glab kraju z portéw
Gdanska i Gdyni lub do nich dowozo-
ne. Z taryfami tymi zegluga srédlgdo-
wa nie mogta konkurowaé, odbieraly
one znaczng czes¢ tadunkéw przyby-
wajacych do tych portéw transpor-
tem morskim. Przez Port Handlowy
przeszlo 4/5 towaréw dowozonych do
stolicy drogg wodng?***: ,Tem samym
stwierdzi¢ mozna, ze pierwszy etap,
polegajacy na wciggnieciu Portu Han-



Ryc. 107

Port w maju

1936 r., Koncern
Ilustrowany Kurier
Codzienny

- Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-G-4440-1)

Ryc. 108

Ogdlny widok
portu, 1 sierpnia
1938 r., Koncern
Ilustrowany Kurier
Codzienny

- Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-G-4441)

dlowego w sfere intereséw przedsie-
biorstw zeglugowo-przewozowych na
Wisle, zostal catkowicie osiggniety,
przez przeciagniecie za$ ruchu towa-
rowego na barkach do tego portu uzy-
skano zarazem znaczne odcigzenie
brzegu rzeki, pozostawiajgc przy nim
przewaznie zegluge pasazersky”°®.
Urzadzenia przetadunkowe Portu
Handlowego byly wykorzystywane
mniej niz w potowie, posiadat on zdol-
nos$¢ przetadunkowg 420 tys. ton3*”.

W obrotach portu dominowat do-
woéz towaréw nad wywozem. Byt to
prawie wylacznie dowdz z dotu rzeki
oraz wywoz w dot rzeki. Staby udzial
gérnego odcinka Wisly (dowdz z gory
Wisly wynosit 1,3%) spowodowany
byt niedostateczng glebokoscig tran-
zytowg oraz duzg iloécig przemialéow

utrudniajacych zegluge3®®. Takze brak
prac regulacyjnych i niedostatecz-
na gtebokos¢ tranzytowa na odcinku
Gdansk- -Warszawa utrudniala zeglu-
ge, a takze ograniczala mase przewie-
zionych towardw.

Zaré6wno w przywozie, jak
i1 w wywozie systematycznie rdst
udzial towaréw rolno-przemystowych
i chemicznych. Przewozono ponadto
m.in. ptody rolne i ogrodnicze, wyroby
rzeznicze i masarskie, garbarskie i ku-
$nierskie, artykuly kolonialne i prze-
mystowe3.

Pierwszego czerwca 1930 r. Minister-
stwo Komunikagji obnizylo taryfy prze-
tadunkowe w komunikacji z portami
srédladowymi. Od 18 do 25 czerwca
komisja Ministerstwa Komunikacji
wizytowala porty i fadownie na Wisle
w celu przeanalizowania wynikéw wpro-
wadzonych ulg oraz zbadania ich
wplywu na rozwdj. W sprawozdaniu
z komisji, autorstwa inz. Adolfa Rie-
dla’™°, czytamy:

,Warszawa jako port przetadunko-
wy odgrywa stosunkowo malg role,
dominuje przytem przywéz (ma-
terjaly budowlane, zboze, cukier). Po-
towe ogdlnego obrotu, wynoszacego
w ostatnich latach okoto 100.000 ton
stanowia transporty drobnicowe na
parostatkach towarowo-pasazerskich.
Przetadunek odbywa sie w Porcie
Handlowym na prawym brzegu oraz
na wybrzezu Wisly na lewym brzegu.
Obecnie caly ruch towarowy stopnio-
wo zostaje skierowany do Portu Han-
dlowego tak, ze w r. 1931 obrdt Portu
wynosit 60 % obrotu ogélnego [...]
Wydatniejszy rozwdj ruchu towaro-
wego w Porcie Warszawskim mogtby
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nastapic jedynie przez zrewidowanie
w odniesieniu do Portu obowigzujacej
taryfy ulgowej dla frachtéw tamanych
wodno-kolejowych”™.

W 1931 r. w porcie przetadowano
34 400 ton towar6w, w nastepnym
roku juz 66 ooo ton tadunkéw?'2.
W potowie lat 30. XX w. zakonczyt sie
okres koniunktury przewozow $rdodla-
dowych spowodowany obnizkg taryf
kolejowych. Kolej odebrata znaczng
cze$¢ towardw transportowanych
Wista?.

W sporzgdzonej dla celéw mobili-
zacyjnych w 1934 r. przez Biuro Woj-
skowe Ministerstwa Komunikacji
charakterystyce portu zawarto naste-
pujacedane: [...] brzeg: prawy; km 515,5;
wiasciciel: skarb panstwa; dlugos$¢ nad-
brzeza tadunkowego: 1552 m; ilos¢
basendéw: 2; srodki za i wyladowcze:
2 dzwigi parowe o lacznej nosnosci
4,5 t; polaczenia kolejowe: bocznica
z Dworca Wschodniego; polaczenia
drogowe: dojazdy uliczne od ulicy
Jagiellonskiej i Namiestnikowskiej
na Pradze; maksymalna zdolnos¢ za
i wytadowcza w tonach na dobe: 1500 t;
obstuga portu (ilos¢ ludzi): 1073*
(il. 107, 108).

W okresie zimowym port stawal sie
zimowiskiem taboru, w tym czasie
znajdowaly sie w nim przystanie war-
szawskich klubow i szkot ptywania®s.

WOJNA | OKUPACJA

W 1939 r. Port Handlowy stat sie jed-
nym z celow strategicznych bombar-
dowanych przez Luftwaffe. Ulegta
wowczas zniszczeniu cze$¢ magazy-
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néw, spalit sie rowniez nowoczesny
magazyn ,Cukroportu”, uszkodzone
zostaly zelbetowe nabrzeza. W base-
nie portowym zatopiona zostala bar-
ka zaladowana cukrem. Marynarze
i pracownicy portowi wydobywali
z niej cukier, co stalo sie podstawa ich
skromnej aprowizacji podczas pierw-
szej okupacyjnej zimy. W porcie za-
topiono takze inne jednostki; statek
,Krakus” zostal zatopiony przez wla-
sng zaloge®. Na poczatku okupacji
doraznie usunieto uszkodzenia na-
brzezy i uporzadkowano teren. Niem-
cy odholowali do portu warszawskie
plywalnie i przystanie. Port Handlowy
podczas okupacji nadal petnit funk-
cje bazy zeglugi i zimowiska taboru,
prowadzono w nim prace przetadun-
kowe towaréw. Podczas walk o Prage
W 1944 1. zniszczeniu ulegla znaczna
czesc¢ obiektéw kubaturowych i wypo-
sazenia portu®"’.

OKRES POWOJENNY

W pierwszych powojennych miesia-
cach port stat sie sowieckim skladem
mienia wywozonego do ZSRS. Bocz-
nica normalnotorowa zostata prze-
kuta na tor szeroki. Ustawiono na
niej specjalng, sowiecky, wojskows
elektrownie przewozna, zasilang para
z parowozow serii FD i IS (wyposazo-
nych w wysokie kominy), zaopatru-
jaca w energie elektryczng sowieckie
i polskie jednostki wojskowe oraz in-
stytucje PKWN zlokalizowane na te-
renie Pragi. Pracowala ona do czasu
uruchomienia Elektrowni na Powi-
§lu*®. Okoto 1945 r. bocznica zostata
ponownie przekuta na tor normalnej
szerokosci. W latach 40. XX w. na
bocznicy portowej otwarto stacje han-



Ryc. 109

Panorama Portu Praskiego — widok

w kierunku zachodnim z wiezy remizy
strazackiej przy ul. Marcinkowskiego 2.

W tle po lewej widoczna zabudowa Powisla,
po prawej — Starego Miasta.

Na Wisle wida¢ most pontonowy

faczacy ulice Karowa i Brukowy (Okrzei), na
pierwszym planie tory kolei jablonowskiej
(800 mm), 1949 r., zdj. K. Pecherski (Muzeum
Powstania Warszawskiego, MPW-IN/6271)

Ryc. 110

Panorama Portu Praskiego — widok

w kierunku zachodnim z wiezy remizy
strazackiej przy ul. Marcinkowskiego 2.

W tle na wprost widoczna zabudowa
Powisla, widok na basen nr 21 pirs,

1949 ., zdj. K. Pecherski (Muzeum
Powstania Warszawskiego, MPW-IN/6268)

dlowg PKP Warszawa—Port, zlikwido-
wano j3 zapewne na przetomie lat 40.
150. XX w.

W 1945 r. port zostal przejety
od sowieckich witadz wojskowych
przez Panstwowy Zarzad Wodny.
W sierpniu 1945 r. tak opisywano go
na tamach ,Zycia Warszawy”: ,W han-
dlowym porcie na praskim brzegu
posrdd spalonych hal magazynowych
panuje pustka. Z brunatno-szarej fali
wodnej zalosliwie wygladaja wraki
kryp. Z projektowanych trzech base-
néw jeden jest kompletnie wykon-
czony. Pozostale dwa, to tylko tzw.
wykopy. Teren portu, ktéry jeszcze
dos¢ niedawno upstrzony byt schro-
nami i rowami strzeleckimi, zostal
juz doprowadzony do porzadku”®.
W tym czasie przygotowywano port
w celu przyjmowania statkéw, bo-

wiem transporty przychodzace od
strony Gdanska roztadowywano na
Zoliborzu. W 1945 r. oprécz Portu Pra-
skiego zorganizowano réwniez pro-
wizoryczne przystanie dla roztadunku
barek na Goledzinowie, Bielanach
i Zoliborzu. W porcie znajdowaly sie
cztery zurawie przetadunkowe (o Iacz-
nej nosnosci 7 ton), ktére przetrwaly
wojne; dwa z nich po niewielkim re-
moncie uruchomiono??° (il. 109, 110).

Odbudowany port, przeznaczony do
wyladunku towaréw drobnicowych
i zywnoSciowych, znalazt sie pod
zarzagdem ,Pafistwowej Zeglugi
Srédladowej” Oddzialu w Warszawie
(podlegajacej Ministerstwu Komuni-
kacji)®*.. Zorganizowano w nim kapi-
tanat oraz zaplecze administracyjne,
warsztatowe i1 kantyne. Z Gdanska
w ciggu 4-6 tygodni przybywaly ho-
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lowniki z barkami zaladowanymi da-
rami z UNRRA3?2, Po pewnym czasie
uruchomiono wszystkie cztery zura-
wie przetadunkowe. Magazyn w por-
cie dzierzawila spotdzielnia ,Spotem”:
,Spotdzielnia ta otrzymata drogg wod-
ng okoto 130 tys. ton towaréw. Dotych-
czas przywieziono make, cukier, sdl,
bielidto, oleje, smary, drzewo i dykte,
ponadto §ledzie i konserwy —jako dary
UNRRA™%.

W rejonie basenu nr 3, na pirsie
powstala stacja do bunkrowania we-
gla na statki i holowniki, wyposazo-
na w specjalny stalowy zsyp wegla
w formie rynny?***. Wraz z przywro-
ceniem cywilnych przewozdéw towa-
rowych na Wisle w porcie rozpoczat
sie intensywny przetadunek towa-
réw, ponownie wykorzystywano do
tego celu bocznice kolejows. W 1947 r.
na pirsie miedzy basenami nr 2
13 zbudowano cztery magazyny — dwa
,Spotem” i dwa Panstwowej Centra-
li Handlowej?*. W tym samym roku
planowano ukoriczenie budowy base-
nu nr 3°2¢. Ostatecznie zrezygnowano
jednak z tych plandéw, skupiajac sie
na budowie nowego portu na Zera-
niu. Po jego ukonczeniu zamierzano
ograniczy¢ role Portu Handlowego do
obstugi transportéw zywnosciowych
dla stolicy, wytadunku opatu i drob-
nicy. Na jego terenie, przy obrotnicy,
przetrwat wojne oryginalny przedwo-
jenny magazyn konstrukeji szachulco-
wej, z tzw. pruskiego muru. W porcie
dokonywano przeladunku zwiru dla
budownictwa, posiadat on dzienng
zdolnos$¢ przetadunkowsy 1500 ton.
Przetadunki te w znacznej czesci prze-
jat w 1963 r. port zwirowy zbudowany
w Porcie Zerafiskim?¥’. Bocznice por-
towg obstugiwat pruski parowéz ma-
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newrowy serii TKi3, przydzielony do
Parowozowni Warszawa Wschodnia.

Parstwowa Zegluga Srédladowa zo-
stala przeorganizowana i 1 pazdzierni-
ka 1951 r. utworzono przedsiebiorstwo
o nazwie ,Zegluga na Wisle”, podle-
gle Centralnemu Zarzadowi Zeglugi
Srédladowej i Stoczni®?®. ,Zegluga
na Wisle” od tego czasu zarzadzata
portem. W 1958 r. kolejny raz zostala
przeformowana w Przedsiebiorstwo
Pahstwowe ,,Zegluga Warszawska”.
Port byt glowng bazg i zimowiskiem
taboru plywajgcego warszawskiej ze-
glugi. Cumowaly w nim parowe stat-
ki pasazerskie i holowniki oraz barki,
aw okresie pdzniejszym takze nowszy
tabor — statki spacerowe z napedem
spalinowym, pchacze i nowoczesne
barki.

Zapewne okoto 1963 r. Port Praski
otrzymal nowg nazwe Port Warsza-
wa-Praga. Zmiana nazwy wynikata
prawdopodobnie z uruchomienia
Portu Zeranskiego, ktéry otrzymatl
formalng nazwe Port Warszawa-
~Zeran®®.

W 1965 r. na terenie portu wyko-
nano place skltadowe brukowane ka-
mieniem, betonowe oraz z trylinki®°.
W 1969 r. na brzegu kanalu wejscio-
wego Portu Handlowego zbudowano
nowoczesny zespét przystani i komisa-
riatu rzecznego Milicji Obywatelskiej
wraz z pomostami, warsztatem, han-
garami na lodzie motorowe i sprzet
oraz stacja paliw. Do nowego obiek-
tu przeniesiono komisariat milicji,
ktéra miala wcze$niej swg przystan
w poblizu Ogrodu Zoologicznego. Mi-
licja rzeczna byta wyposazona w mo-
toréwki typu SMK-75, a pdzniej typu



,Jesion”. Obecnie przy ul. Wybrzeze
Szczecinskie 6 nadal ma swa siedzibe
Komisariat Rzeczny Policji.

Wedlug planéw z lat 50. XX w. Port
Handlowy mial by¢ zastgpiony Portem
Zerafskim, jednak ostatecznie nie
zostaly one zrealizowane. W 1960 r.
na terenie portu swoje magazyny
mialy m.in.: Panstwowa Centrala
Handlowa, Ogrodniczy Zaktad Ho-
dowli, Samopomoc Chtopska, Cen-
trala Spozywcéw, Warszawska Spotka
Spozywcoéw, Przedsiebiorstwa Pan-
stwowego Wystaw 1 Targéw (warsz-
tat i magazyn) oraz obiekty ,Zeglugi
Warszawskiej”**.. Rok pdzniej w por-
cie pracowaly trzy dzwigi. W 1965 r.
zlikwidowano bocznice kolejowa,
ze wzgledu na przebieg przez cen-

Ryc. 111 p . kolizvi 1 ;
Rysunek trum Pragi oraz kolizyjne skrzyzowa-
niezrealizowanej nia 1 przecigCie w poziomie z torami
Przys,tani_ , tramwajowymi***. Od tego czasu port
pasazerskiej, . .

sr6dlo: obstugiwany byt wylacznie transpor-

tem samochodowym.

S. Januszewski,

K.J. Madziara,
Karta ewidencyjna...
2004 r. (BSiDZT

S. Januszewski)

W 1966 r. w zwigzku z przeniesie-
niem zeglugi towarowej do Portu

s/

el Py
ey, THT
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Zeraniskiego na zlecenie ,Zeglugi
Warszawskiej” Biuro Projektéw Bu-
downictwa Morskiego opracowato
projekt koncepcyjny budowy pasa-
zerskiego dworca wodnego ,Zeglugi
Warszawskiej”. Nowoczesny moder-
nistyczny zespot jego obiektéw plano-
wano zlokalizowa¢ na pirsie miedzy
basenami nr 2 i 3. Dworzec miat by¢
zintegrowany z komunikacjg autobu-
sowg, projektowano rowniez parking
dla samochodéw oraz lokale gastrono-
miczne®®. Nigdy niezrealizowana in-
westycja zwigzana byla z planowanym
Intensywnym rozwojem turystycznej
zeglugi pasazerskiej na warszawskim
odcinku Wisty.

W latach 60. XX w. przeladunki
drobnicy w porcie zaczely sie zmniej-
szaé?* W 1967 r. zakoniczono w porcie
przeladunki cukru dla Zaktadéw Prze-
mystu Cukierniczego 22 Lipca w War-
szawie (dawny E. Wedel) oraz maki.
Zapewne w latach 60. XX w. dzwigi
parowe pracujgce w porcie zastapio-
no spalinowo-elektrycznymi. Do prac
przetadunkowych kruszywa i piasku




zakupiono trzy zurawie typu DIER-65
(TAKRAF VEB Forderanlagen ,7 Ok-
tober” Magdeburg) produkcji NRD33,
W 1976 r. jeden zuraw tego typu zostat
zastapiony nowym zurawiem typu
RDK-160 tego samego producenta®®.

W latach 60. i 70. XX w. przebudo-
wano magazyny nr 2 i 7, jednocze-
$nie likwidujac skrajny magazyn na
pirsie. Budynek nr 7 pehnit od tego
czasu funkcje administracyjng. W la-
tach 70. XX w. ekspertyzy techniczne
wykazaly zly stan techniczny nabrze-
zy portu, naprawionych doraznie po
zniszczeniach wojennych. Ich sta-
teczno$¢ budzita obawy konstrukto-
réw ze wzgledu na zmiane warunkéw
eksploatacji przez obcigzenie ciezki-
mi pojazdami samochodowymi oraz
przebudowe centrum Pragi. Planowa-
no woéwczas remont wraz z przebu-
dowg nabrzezy, jednak nie zostal on
ostatecznie wykonany?>.

W 1972 r. po likwidacji budynku ad-
ministracyjnego Okregowego Zarzadu
Wodnego w Porcie Czerniakowskim
jego siedzibe przeniesiono do Portu
Handlowego.

Od lat 70. XX w. w czesci portu
mial réwniez swa siedzibe Klub Ze-
glugi Warszawskiej ,Wir”. W latach
70. XX w. ,Zegluga Warszawska”
przekazata temu klubowi parowiec
bocznokotowy ,Ractawice”. Jednost-
ka dowodzona przez kpt. Stanistawa
Ciesielskiego wykorzystywana byta
do rejsow rekreacyjnych pracowni-
kéw FSO przez Kanat Zeranski na Za-
lew Zegrzynski. Byl to ostatni czynny
warszawski parowiec wislany, zostat
wycofany z eksploatacji pod koniec
lat 70. XX w. ze wzgledu na przekro-
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czony termin rewizji kotla. Przy duzej
wodzie zostal wypchniety Scigaczem
,Orlik” na nabrzeze portu i tam osa-
dzony. Po kilku latach podczas budo-
wy pomnika ok. 1985 r. pocieto go na
zlom na polecenie wladz partyjnych.
Klub ,Wir” eksploatowat takze do
rejséw pracownikéw FSO na Jezioro
Zegrzynskie sprowadzony z Dunaju
wegierski nowoczesny, dwusilnikowy,
aluminiowy statek ,Juliuszka”. Statek
plywat p6zniej w klubie , Delfin”.

Klub ,Wir” przeksztatcono w Klub
Turystyki Wodnej ,Delfin” Oddzial
PTTK przy Fabryce Samochodéw
Osobowych w Warszawie. Klub po-
siadal wiele jednostek ptywajacych,
w tym: przystan zeglugi parowej
M. Fajansa, dwa dwusilnikowe (2 sil-
niki ,Wola” 150 KM) kutry poscigowe
przekazane klubowi przez Marynar-
ke Wojenna (o zanurzeniu uniemoz-
liwiajacym praktycznie plywanie po
Wisle), w tym jeden o nazwie ,Or-
lik”, a takze mahoniowa motoréwke
przedwojennego ambasadora Stanéw
Zjednoczonych?3®.

W 1975 r. ,Zegluga Warszawska”
zapoczatkowala prébne przewozy
barkami BPP-400 samochodéw Fiat
i ciggnikéw Ursus. W Porcie Praskim
ciggniki tadowano na barki dzwi-
giem DIER-65 przy pomocy zawiesia
specjalistycznego®®®. Zachowaly sie
dane dotyczace zatadunku samocho-
déw w porcie w 1977 r.: ,W porcie
W-wa Praga obstuzono sporadycznie
4 promy, zatadowujac w m-cu lutym
1 marcu 120 samochodéw osobowych,
skierowanych w gére Wisty do Krako-
wa, oraz wytadowano 5 barek z rurami
(wytadunek dzwigiem odbiorcy)”*+°.
Prawdopodobnie byl to ostatni rok,



w ktorym tadowano samochody i cig-
gniki na barki.

W basenie portu od strony Stadio-
nu Dziesieciolecia przetadowywano
piasek i kruszywo wydobywane po-
glebiarka z Wisty?*. W latach 1977-
-1978 przeniesiono te przetadunki do
Portu Zeranskiego ze wzgledu na zly
stan techniczny nabrzezy a przede
wszystkim przeznaczenia terenu por-
tu pod budowe projektowanego osie-
dla Praga-Centrum?¥. Po ostatecznej
likwidacji przetadunkéw formalnie
zamknieto Port Handlowy, ktéry stal
sie od tego czasu bazg i zimowiskiem
taboru plywajacego ,Zeglugi War-
szawskiej”, siedziba Urzedu Zeglugi
Srédladowej oraz Komisariatu Rzecz-
nego MO.

W czesci basenu portowego od 1982 1.
stacjonowal przeniesiony ze zlikwi-
dowanej straznicy przy ul. Torun-
skiej 21 na warszawskim Brédnie XI
Oddzial Zawodowej Strazy Pozarnej
Warszawa — Port Praski (utworzony
po pierwszym pozarze Mostu Lazien-
kowskiego w 1975 r.). Byta to jednostka
ratownictwa wodnego, wyposazona
w specjalistyczny sprzet i jednostki
plywajace: pchacz ,Lo$” — adaptowa-
ny na statek pozarniczy ,Florian™*,
kuter strugowodny KCiooD1 ,Zar”,
16dz operacyjng ,,Aldona”, amfibie Zit
485 BAW, trzy wojskowe plywajace
transportery ggsienicowe typu PTG-R
(K-61) oraz samochdd Staré6o (sekcja
wodno-nurkowa). Jednostke rozfor-
mowano na poczatku lat 90. XX w. Jej
likwidacja utrudnita skuteczng akcje
gasniczg podczas ostatniego pozaru
Mostu Lazienkowskiego®*.

Na poczatku lat 90. XX w. PP ,Ze-
gluga Warszawska” zostata zlikwi-
dowana, w 1992 r. jej tabor plywajacy
zostal przejety przez firme ,Trojan”
Sp. z 0.0., sprzedany prywatnym ar-
matorom, a jego cze$¢ zostala zlo-
mowana. Od tego czasu rozpoczeta
sie degradacja portu, zeztomowano
wowczas trzy dzwigi przetadunko-
we, w basenie nr 2 pozostawiono
zatopiong koszarke?#. Port Praski
jako wlasnos¢ komunalna znalazt sie
w zarzadzie Gminy Warszawa-Cen-
trum. W 1996 r. miasto utworzylo wraz
z Elektrimem SA spétke Port Praski.
Na nabrzezu portowym w kadtubie
pchacza ,Zubr” az do $émierci w latach
2000. mieszkal emerytowany kapitan
z.8. Bogdan Zielinski. Elektrim przejat
wowczas Port Praski za budowe Trasy
Swietokrzyskiej, na jego obszarze miat
wznie$¢ osiedle mieszkaniowe. Plany
te nie doczekaly sie realizacji, na tere-
nie portu ustawiono stare kontenery,
tworzac magazyny dla Azjatéw han-
dlujacych na Stadionie Dziesieciolecia.

Port Praski najdluzej pozostat sie-
dziba Urzedu Zeglugi Srédladowej
w Warszawie (jego siedzibg byly po-
mieszczenia w adaptowanej na cele
biurowe czesci jednego z magazy-
néw). W porcie od wielu lat zacumo-
wana byla zabytkowa przystan Zeglugi
M. Fajansa, stanowigca wiasnosé
Fundacji ,JaWista”. 18 marca 2012 r.
ten cenny zabytek zeglugi na Wisle
splonal w niewyjasnionych okolicz-
nosciach, najprawdopodobniej podpa-
lony. W tym samym czasie rozebrano
zabytkowy magazyn konstrukeji sza-
chulcowej z okresu budowy portu.
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PRZYPISY

* Tuz w latach 30 XX w. zaczeto uzywac réwnolegle zwyczajowej nazwy Port Praski.

#° Teodor Urbanski (1792-1850), inzynier komunikacji, inspektor generalny Zarzadu Komuni-
kacji Ladowych i Wodnych Krélestwa Polskiego; w latach 1833-1939 nadzorowat budowe Kanatu
Augustowskiego, w 1833 r. prowadzil budowe mostu tyzwowego przez Wiste w Plocku.

»! 1 s3zen rosyjski =3 arszyny = 2,134 m.

* 1 stopa = 6 6/7 werszka = 0,3048 m.
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,Przeglad Tygodniowy”, 23 (1888), s. 319.
¢ Uzywano takze nazwy Wilcza Wyspa.

5 Port Warszawski na Wisle, , Przeglad Tygodniowy”, 5 (1894), s. 50.
¢ Ihidem.

%7 Port na Wisle, , Kurier Warszawski”, 101 (1901), s. 5.

28 Warszawskij Dniewnik”, 208 (1900), s. 2.

* E. Lipinski, Powisle przed stu laty, ,Stolica”, 46 (1976), s. 6.

o Warszawskij Dniewnik”, 208 (1900), s. 2.

*' Budowa portu warszawskiego, , Kurier Polski”, 196 (1911), s. 2.
** Tbidem.

3 Port miejski, ,Kurier Warszawski”, 358 (dod. poranny, 1911), s. 2.
4 Budowa portu warszawskiego, ,Kurier Polski”, 196 (1911), s. 2.

5 Budowa portu, , Kurier Warszawski”, 226 (1905), s. 3.

246 Port na Wisle w Warszawie, ,Slowo”, 195 (1905), s. 1.

7 Ibidem.

% Budowa portu warszawskiego, ,, Kurier Polski”, 196 (1911), s. 2.

9 Port miejski, , Kurier Warszawski”, 358 (dod. poranny, 1911), s. 2.

»° Godzina Polski”, 160 (1916), s. 5.

»! Port handlowy na Wisle, ,,Czasopismo Techniczne”, 1 (1926), s. 10.

2 1 W. Swieéciakowski, Port Handlowy w Warszawie i pigé lat jego eksploatacji, Warszawa 1932, s. 10.
253 Ibidem, s. 9.

** T, Tilinger, op. cit., s. 11.

5 A. Legun-Bilinski, Ktopoty i potrzeby rzeki Wisly, ,Przeglad Techniczny”, 28 (1925), s. 427.

¢ T. Tilinger, op. cit., s. 10.

»7 Ibidem, s. 10-11.

8 Thidem, s. 10, 12-13.

> Tbidem, s. 15.

2 W handlowym porcie na Pradze, ,Gazeta Polska”, 207 (1933), s. 8.
> Ibidem, s. 15; T. Tilinger, op. cit., s. 11.

** Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej, Monografia drég wodnych srédlgdowych w Polsce,
Warszawa 1985 (dalej: Monografia drég wodnych srédlgdowych), s. 256. J6zef Pruchnik (1873-1951),
inzynier melioracji, absolwent Politechniki Lwowskiej (1901), w latach 1918-1919 minister robét
publicznych; w latach 1928-1933 dyrektor Biura Melioracji Polesia; w 1933 r. aresztowany pod
zarzutem dziatalno$ci komunistycznej i zdrady tajemnicy pafistwowej; od 1940 r. dziatat w ko-
munistycznej organizacji Stowarzyszenie Przyjaciét ZSRR, od 1942 r. w PPR. Po wojnie pracowal
w resorcie rolnictwa.

20



26 port w Warszawie, ,Kurier Polski”, 135 (1919), s. 5.

*¢ Karol Pomianowski (1874-1948), inzynier hydrotechnik, profesor Politechniki Warszawskie;.
Absolwent Politechniki Lwowskiej (1898), od 1914 r. profesor tytularny na tej uczelni. Od 1918 r.
prowadzit wyktady z budownictwa wodnego na Politechnice Warszawskiej i byt profesorem tej
uczelni. 0d 1923 r. cztonek Akademii Nauk Technicznych; autor wielu projektéw, m.in. urzadzen
kanalizacyjnych w wielu miastach, pierwszej w Europie oczyszczalni $ciekéw z wielokrotnym
zraszaniem zlozy biologicznych zbudowanej w Gdyni w 1937 r. oraz Portu Handlowego w War-
szawie. W 1945 r. zorganizowal Wydzial Inzynierii Lydowej i Wodnej na Politechnice Gdariskiej,
objat kierownictwo Katedry Hydrauliki i Hydrologii oraz budowy Zapér, Jazéw i Zaktadéw o Sile
Wodnej.

> Port w Warszawie, ,Kurier Polski”, 135 (1919), s. 5. Kazimierz Rodowicz (1885-1951), inzy-
nier hydrotechnik, profesor Politechniki Warszawskiej. Studiowal w Instytucie Inzynieréw
Komunikacji w Petersburgu, w latach 1905-1912 kontynuowat studia na wydziale Inzynierii
Ladowej Politechniki w Karlsruhe. Byt autorem wielu projektéw hydrotechnicznych i regula-
cyjnych: dwéch sitowni wodnych na Dniestrze i Oporze, kierowal pracami melioracyjnymi
na Polesiu, a takze budowg Portu Handlowego na Pradze. Przez wiele lat pracowat na kierowniczych
stanowiskach w polskiej administracji wodnej. Byt ojcem por. Zygmunta Rodowicza poleglego
W powstaniu warszawskim oraz por. Jana Rodowicza ,,Anody” (1923-1949), dowddcy batalionu
,Zoska”.

2% Porty na Wisle w Warszawie, ,,Gazeta Warszawska”, 261 (1922), s. 7.

27 Port w Warszawie, , Kurier Polski”, 135 (1919), s. 5.

% Lubicz, Porty w Warszawie, ,Rzeczpospolita”, 105 (wyd. poranne, 1920), s. 5.

2% Thidem.
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Port Warszawski, ,Rzeczpospolita”, 29 (wyd. wieczorne, 1920), s. 7.

* Budowa portu warszawskiego, ,Dziennik Komisariatu Rzgdu na m.st. Warszawe”, 149 (1921), s. 2.
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Budowa portu na ,Saskiej Kepie”, , Kurier Polski”, 10 (1927), s. 7.
% Port handlowy na Wisle..., s. 11.

4 Wedlug wspoélczesnej terminologii to akwen manewrowy.
% T, Tillinger, Port..., s. 16-17.

*78 Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej, Monografie drdg wodnych srédlgdowych w Polsce,
Warszawa 1985 (dalej: Monografie drég wodnych), s. 171.

*7" Lubicz, op. cit. , s. 5.

% T, Tillinger, Port..., s. 11.

> Ihidem, s. 17.

% Tbidem, s.17, 27; Dyrekcja Drog Wodnych w Warszawie, Oddzial Sztucznych Drég Wodnych,
Zalacznik Nr 1, Do projektu Portu na Zeraniu, Zeszyt A, Objasnienia i obliczenia hydrotechnicz-
ne, s. 1.

8! Relacja Bogdana Pokropiriskiego z 5 V 2017 1.

*2 T, Tillinger, Pott..., s. 12.

283 Thidem, s. 17; Port w Warszawie, , Kurier Polski”, 135 (1919), s. 5.
** T. Tillinger, Port..., s. 18.

% Port warszawski, ,Kurier Warszawski”, 216 (wyd. wieczorne, 1933), s. 2-3; Porty m. stol. Warsza-
wy, ,Kurier Warszawski”, 263 (1933), s. 3.

% Porty warszawskie, , Kurier Warszawski”, 356 (1933), s. 4.
287 W handlowym porcie na Pradze, ,,Gazeta Polska”, 207 (1933), s. 8.
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*%% Porty warszawskie, ,Kurier Warszawski”, 86 (wyd. wieczorne, 1934), s. 6.
29 Sledz, oliwa i smar nie mogq by¢ rezerwuarem powietrza dla stolicy, ,Polska Zbrojna”, 69 (1936), s. 4.

2° Port warszawski, , Kurier Warszawski”, 17 (1936), s. 3.

291

Przewozy rzeczne i kolejowe przez Port Praski, ,Kurier Warszawski”, 254 (1936), s. 5.

2 Gdzie ma by¢ zbudowany port warszawski? Opinja Izby Przemystowo-Handlowej, ,,Gazeta Polska”,
18 (1936), s. 10.

% Gdzie ma by¢ zbudowany port warszawski (artykut dyskusyjny), ,Gazeta Polska”, 25 (1936), s. 12.
24 Ibidem.

%5 Sled, oliwa i smar..., s. 4.

% Ibidem.

¥ Gdzie ma by¢ zbudowany port warszawski? Opinja..., s. 10.

%% Prof. dr hab. S. Januszewski, mgr inz. K.J. Madziara, Karta ewidencyjna zabytkéw architek-
tury i budownictwa Port na Saskiej Kepie/ob. Port Praski, 2004.

2 W handlowym porcie na Pradze, ,Gazeta Polska”, 207 (1933), s. 8.
3% Porty handlowo-przemystowe w Warszawie, ,Gazeta Warszawska”, 218 (1932), s. 7.
' T, Tillinger, Port..., s. 20-2.1.

3°* Kazimierz Stefan Brandt (1895-1982), inzynier drég i mostéw, jeden z prekursoréw nowo-
czesnych konstrukgji zelbetowych w II RP.

3% Relacja prof. dr. hab. inz. Andrzeja Marka Brandta z 15 IV 2015 r.

4 T. Tillinger, Port..., s. 21.

395 Ibidem, s. 21-22.

36 Tbidem, s. 2.2.

7 Wykorzystanie portu praskiego w Warszawie, ,Samorzad Miejski”, 18 (1936), s. 1155.

*%% T. Tillinger, Port..., s. 22, 24.

3 W handlowym porcie na Pradze, ,Gazeta Polska”, 207 (1933), s. 8.

' Adolf Riedel (1895-1975), inzynier hydrotechnik, referendarz Ministerstwa Komunikacj.

> AAN, PKP BW MK 2483, inz. Adolf Riedel, referendarz Min. Kom., Sprawozdanie Komisji Ob-
jazdowej celem zbadania na miejscu wynikéw wprowadzenia od 1 VI 1931 r. ulg taryfowy w postaci
obnizenia taryf przetadunkowych w komunikacji z portami §rédlgdowych drég wodnych, k. 5.

" Rozwdj portu handlowego w Warszawie, ,,Gazeta Warszawska”, 395A (1932), s. 8.

33 Przewozy rzeczne 1 kolejowe przez Port Praski, ,Kurier Warszawski”, 254 (wyd. wieczorne, 1936),
$. 5.

** AAN, PKP BW MK 2433, Wykaz portow na terenie Panstwowego Zarzadu Wodnego w War-
szawie, Wydzialu Drég Wodnych Urzedu Wojewddzkiego Warszawskiego, k. 20.

> W handlowym porcie na Pradze, ,Gazeta Polska”, 207 (1933), s. 8.

% 50 lat na Wisle w stuzbie Zeglugi Polskiej. Wizyta na starym statku ktéry dzis odzyje,
,Gazeta Ludowa”, 153 (1948), s. 3.

7 Prof. dr hab. S. Januszewski, mgr inz. K.J. Madziara, Karta ewidencyjna...

% Relacja Bogdana Pokropinskiego z 5V 2017.

 Wista musi odcigzy¢ kolej! Czekamy na uruchomienie portu praskiego, ,Zycie Warszawy”, 229
(1945), 5. 4.

320 Port Praski pracuje wiosng baseny zapelniq si¢ barkami, ,Kurier Codzienny”, 126 (wyd. poranne,
1945), 8. 7.
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. APW, Zegluga Warszawska, Sprawozdanie z wykonania planu eksploatacyjno-technicznego
P.P. ,Zegluga na Wisle” 1951, 22; Sprawozdanie z wykonania planu eksploatacyjno-technicznego
P. Zegluga na Wisle w roku 1951, k. 2.

2 United Nations Relief and Rehabilitation Administration (UNRRA) — organizacja utworzona
W 1943 1. przez Narody Zjednoczone w celu pomocy obszarom wyzwolonym po zakoriczeniu
II wojny Swiatowe;j.

33 Port Praski pracuje wiosng baseny zapetniq si¢ barkami, ,Kurier Codzienny”, 126 (wyd. poranne,
1945), 5.7

¢ W pézniejszym okresie na cypel pirsu powstala stacja bunkrowa z dystrybutorem paliwa
do statkéw. Na cyplu byta siedziba Klubu Zeglugi Warszawskiej , Wir”.

5 Ihidem.

¢ Wista zmieni swe oblicze w ciggu najblizszych 18 lat. Zwezenie rzeki. Nowe porty i kanaty, ,Kurier

Codzienny”, 179 (1947), s. 6.
7 50 barek zamiast 50.000 wagondéw, ,,Stolica”, 50 (1963), s. 2-3.

28 APW, Zegluga Warszawska, sygn. 22; Sprawozdanie z wykonania planu eksploatacyjno-tech-
nicznego P.P. Zegluga na Wisle w roku 1951, k. 2.

% APW, Zegluga Warszawska, sygn. 229, Analiza dziatalnosci portéw P.P. ,Zegluga War-
szawska” (Zeran, Warszawa Praga, Plock), 1974-1981; Analiza dzialalnosci portéw Zeglugi
Warszawskiej za rok 1977, k. 68.

#° 50 barek zamiast 50.000 wagonow..., s. 2-3.

#! Prof. dr hab. S. Januszewski, mgr inz. K.J. Madziara, Karta ewidencyjna...

3 Monografie drég wodnych, s. 171.

3 Prof. dr hab. S. Januszewski, mgr inz. K.J. Madziara, Karta ewidencyjna...; druga wersja tego
projektu przewidywala realizacje dworca na prawym brzegu Wisly powyzej wejscia.

34 APW, Zegluga Warszawska, Program rozwoju portéw na lata 1976-1985 (1973), sygn. 105; Pi-
smo Warszawskie Zeglugi na Wisle do ZZSiSRz z 5 111962 1., k. 7.

35 APW, Zegluga Warszawska, sygn. 228, Analiza dzialalnoéci portéw PP Zegluga Warszawska
(Zerat, Warszawa Praga, Plock), 1969-1973, Dziatalnosé portéw, k. 7.

36 APW, sygn. 229, analiza dziafalnosci portéw P.P. Zegluga Warszawska (Zeran, Warszawa
Praga, Plock), 1974-1981; Wykorzystanie czasu pracy urzadzen przetadunkowych w portach Ze-
glugi Warszawskiej za rok 1978, k. 75.

#7 Prof. dr hab. S. Januszewski, mgr inz. K.J. Madziara, Karta ewidencyjna...

3% Relacja emerytowanego kpt. z.§. Wojciecha Gocha z 7V 2017 1.

3 APW, Zegluga Warszawska, Analiza dziatalnoéci portéw P.P. Zegluga Warszawska (Zeran,
Warszawa Praga, Plock), 1974-1981, sygn. 229; Analiza dzialalnosci portéw Zeglugi Warszaw-
skiej za rok 1975, k. 22..

*° Thidem; Analiza dziatalnoéci portéw Zeglugi Warszawskiej za rok 1977, k. 68.
*# Relacja emerytowanego kpt. z.§. Jerzego Malanowskiego z 7V 2017 r.

2 APW, Zegluga Warszawska, Program rozwoju portéw na lata 1976-1985 (1973), k. 105; Pro-

gram rozwoju portéw Zeglugi Warszawskiej na lata 1976-198s, k. 15.

* Stocznia Remontowa Zeglugi Srédladowej w Krakowie nr PS200/855/1980 r., informacja
za p. Waldemarem Danielewiczem, http://www.zegluga.wroclaw.pl/forum/viewthread.php?
thread_id=59 (dostep: 13 IV 2017).

> http://www.prlo98.pl/listy.php?id_jed=18 (dostep: 13 IV 2017).

3 Prof. dr hab. S. Januszewski, mgr inz. K.J. Madziara, Karta ewidencyjna...
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Port zwirowy
na Zeraniu,
fot. H. Jurko,

,Stolica” nr 50,

1963 1.

PORT ZERANSKI

KANAL OBWODOWY | PORT
HANDLOWY NA ZERANIU W II RP
= NIEZREALIZOWANE PROJEKTY
| PIERWSZE PRACE

W 1910 r. rosyjskie Ministerstwo Ko-
munikacji opracowato koncepcje dro-
gi wodnej Wista-Dniepr. Obejmowat
on skanalizowanie Bugu od Brzescia
do Malkini; z Malkini do Warszawy
planowano budowe kanatu dlugo-
$ci 90 km. W latach 1914-1916 opra-
cowano wstepny projekt tej drogi
wodnej**, w jego ramach powstata
réwniez pierwsza ogélna koncepcja
kanatu miedzy Wistg koto Warszawy
a Bugiem kolo Zegrza®¥’. Stala sie ona
podstawg do opracowania miedzywo-
jennych i powojennych projektéw ka-
naléw i portu na Zeraniu. Planowane
w okresie zaboréw wielkie inwestycje
komunikacyjne w wielu wypadkach
staly sie p6zniej podwalinami moder-
nizacji komunikacji i przemystu w II RP.

W 1919 r. droge wodna Wschod-
—Zachéd wiaczono do przediozone-
go Sejmowi RP programu rozbudo-
wy polskich drég wodnych. W 1926 .
komisja Ligi Narodéw w swoim spra-
wozdaniu opowiedziala si¢ za budowa
tej drogi wodnej oraz projektem prze-
budowy kanatu Bug-Prypec®.

Autorem wiekszosci przedwojen-
nych projektéw portu na Zeraniu oraz
kanatéw zeglugowych byt inzynier
hydrotechnik Tadeusz Tillinger (1879-
-1955)3%. W 1903 r. ukoniczyt Instytut

Inzynieréw Komunikacji w Petersbur-
gu. Pozniej wstapit do rosyjskiej Ma-
rynarki Wojennej, jako mlodszy oficer
petnit stuzbe we Flocie Czarnomor-
skiej na pancerniku ,Roscistaw”, w tej
samej eskadrze, w ktérej byt pancer-
nik ,Patiomkin”. Na skutek ostrych re-
presji po buncie pancernika zniechecit
sie do stuzby w marynarce wojennej
1 wystapil z niej. Od 1906 r. pracowat
jako inzynier hydrotechnik, w 1910 r.
zostal naczelnikiem Zarzgdu Wod-
nego w Twerze nad Wotlga. Kierowal
pdzniej budowy jazéw i §luz podczas
kanalizacji rzeki Doniec. W 1913 r. zo-
stal naczelnikiem wydzialu w zarza-
dzie Okregu Komunikacji w Kijowie.
Podczas I wojny $§wiatowej byl kie-
rownikiem robdt drogowych przy IX
armii rosyjskiej. W 1918 r. powrdcit do
Polski, w lutym 1919 r. objat stanowi-
sko naczelnika Wydziatu Sztucznych
Drég Wodnych w Ministerstwie Robot
Publicznych (MRP), pracowal nastep-
nie w Generalnej Dyrekcji Budowy
Kanatéw i Dyrekeji Dr6g Wodnych
w Warszawie. Opracowal wéwczas
wiele projektow kanatéw zeglugo-
wych na terenie kraju, kanatu weglo-
wego Gérny Slask-Battyk (odcinek
Warta-Gopto zostal zrealizowany),
kanalizacji gérnej Wisly, czesciowo
zrealizowanej kanalizacji Bugu, a tak-
ze budowy Kanatu Obwodowego, Ka-
natu Wista-Bug, Kanalu Zeraniskiego
i portu na Zeraniu. W latach 19321939
byt kierownikiem Dzialu Sztucznych
Drég Wodnych w Biurze Drog Wod-
nych Ministerstwa Komunikacji.
Podczas okupacji pracowal w Zarza-
dzie Drég Wodnych w Warszawie.
Po upadku powstania warszawskiego
wysiedlono go wraz z zong z War-
szawy. W okresie powojennym przy-
stapit do prac przy odbudowie drog
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wodnych. W latach 1945-1951 byl
czlonkiem Rady Technicznej Mi-
nisterstwa Komunikacji. W latach
1947-1950 byl wyktadowcg w Katedrze
Budownictwa Wodnego Politechniki
Warszawskiej, a w latach 1952-1953
pracowal jako doradca techniczny
w Centralnym Zarzadzie Dréog Wod-
nych Srédladowych Ministerstwa
Zeglugi. Od 1953 r. az do §mierci brat
udziat w pracach zwigzanych z opra-
cowaniem perspektywicznego ,Planu
gospodarki wodnej Polski” w Komite-
cie Gospodarki Wodnej PAN. Zmart
w Warszawie i zostal pochowa-
ny na Cmentarzu Powgzkowskim
(kwat. 154, rzad 2, gréb 30). Byt auto-
rem wielu projektéw i wynalazkow,
a takze licznych publikacji naukowych
w zakresie budownictwa hydrotech-
nicznego. Jego imieniem nazwano
zrealizowang w 1963 r. §luze Kanatu
Zeranskiego.

W lutym 1919 r. Magistrat m.st. War-
szawy zwrocil sie do Ministerstwa Ro-
boét Publicznych z propozycjg budowy
dookota Pragi tzw. Kanalu Obwodo-
wego, projektowanego jako tzw. kanat
ulgi do przepuszczania czesci wod po-
wodziowych Wisly. Wazng przyczyng
decyzji o szybkiej realizacji inwesty-
cji byto zagrozenie wybuchem straj-
kéow wsréd bezrobotnych: ,,Wobec
koniecznosci zatrudnienia bezrobot-
nych - MRP pod naciskiem Min[ister-
stwa] Pracy i O[pieki] S[potecznej],
ktére wskazywalo na niebezpieczen-
stwo, jakieby dla Panstwa moglo wy-
niknaé¢, gdyby w danej chwili (wiosna
1919) w stolicy wybuchly znaczniejsze
rozruchy na tle bezrobocia — zdecydo-
walo sie wzigé pod uwage wykonanie
robdt przy wskazanym wyzej Kanale
Obwodowym”**°.
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Projekt kanatu zostat szybko wyko-
nany przez Kierownictwo Studiéw
i Pomiaréw Sekcji VIII Zeglugi Mi-
nisterstwa Robét Publicznych. Jego
glowne zalozenia zostaly zaopiniowa-
ne przez przybytego latem 1919 r. z Zu-
rychu prof. Gabriela Narutowicza oraz
wedtug ankiety z opiniami przedsta-
wicieli politechnik i ministerstw (ze-
branej w sierpniu 1919 r.)*".

Zasadnicza zmiang pierwotnej kon-
cepcji bylo zaprojektowanie go jako
kanatu zeglownego dwulodziowego,
o dlugosci 20 km??, oddzielonego na
koncach od Wisty dwiema sluzami
komorowymi (w poblizu wsi Las i na
Zeraniu). Mial on byé réwnoczesnie
przeznaczony do zasilania w wode
zlokalizowanego w jego dolnej cze-
éci portu na terenie wsi Zeran. Pro-
jekt zakrojony na bardzo duzg skale
obejmowal budowe calego portu zto-
zonego z czterech basenéw. Kanat Ob-
wodowy mial mie¢ szerokos¢ 34 m (na
dtugosci 4 km nawet 54 m), z mostami
umozliwiajacymi mijanie sie pod nimi
duzych statkéow szerokosci 12 m. Nad-
miar wody z portu miat byé odpro-
wadzany do Wisly przez zbudowany
w tym celu kanat roboczy w kierunku
Tarchomina®?.

Port na Zeraniu jeszcze w 1920 T.
mial otrzymaé nazwe tranzytowe-
go***, mial by¢ réwnoczeénie wylotem
kanatu taczacego Bug z Wisls. Jego
budowa miala by¢ zrealizowana na
mocy ustawy sejmowej z 9 lipca 1919 r.
,O budowie kanatéw zeglownych,
tudziez regulacji rzek zeglownych
i sptawnych™%. W ,Dzienniku Zarzg-
du m.st. Warszawy z 1919 r. czytamy:
LW d. 9 lipca r. b. Sejm zatwierdzit
budowe kanatu, majacego okrazy¢



potkolem Prage, tgcznie z kanatem od
Warszawy do Zegrza, jak rowniez port
ponizej Targéwka i Pelcowizny. Budo-
wa tego kanatu posiada dla Warszawy,
szczegélnie zas dla Pragi, donioste
znaczenie ekonomiczne”.

Ministerstwo Robdt Publicznych
po opracowaniu szczegdtowego pro-
jektu robdét zorganizowato ankie-
te*7 specjalistow i ekonomistow oraz
przedstawicieli ministerstw w celu
ostatecznego ustalenia kierunku ka-
naléw. 25 sierpnia 1919 r. odbylo sie
pierwsze posiedzenie ankiety pod
przewodnictwem szefa Sekcji Drég
Wodnych Sptawnych inz. Adama Ré-
zanskiego. W jej obradach brali udziat
najwybitniejsi 6wczesni polscy hy-
drotechnicy: prof. Tadeusz Sikorski,
prof. Maksymilian Matakiewicz, inz.
Roman Ingarden, prof. Karol Pomia-
nowski, cztonek delegacji budownic-
twa m. Warszawy, inz. Kazimierz
Pawtowicz, inz. Czestaw Skotnicki,
inz. A. Sadkowski, przedstawicie-
le Sztabu Giéwnego WP: szef Sekcji
Komunikacyjnej Oddziatu IV Sztabu
Ministerstwa Spraw Wojskowych ptk
Egon Busek i kpt Tadeusz Kutrzeba,
delegat Departamentu Spraw Mor-
skich mjr marynarki Edward Sadow-
ski, inz. miejski B. Stubicki, delegat
Ministerstwa Przemystu i Handlu inz.
F. Sucharzewski. Ze strony Mini-
sterstwa Robot Publicznych projekt
rzadowy zreferowatl szef Sekcji Eks-
ploatacji Drég Wodnych inz. Tade-
usz Tillinger oraz kierownik budowy
drég wodnych inz. Marian Majewski.
Po przeanalizowaniu przedstawio-
nej dokumentacji uczestnicy ankiety
zwiedzili projektowang trase kanatu.
Bezposrednio po ostatecznym zatwier-
dzeniu projektu planowano rozpo-

czecie robdot budowlanych na szerokg
skale?ss.

Port na Zeraniu i przylegajaca do
niego czes¢ Kanatu Obwodowego (do
km 4) miata by¢ wylotem do Wisly
Kanalu Wschodniego (drogi wodnej
Wista-Dniestr), nazywanym w poz-
niejszym okresie Kanatem roboczym
Bug-Wista. Wedlug innego wariantu
planowano, aby kanat ten odgaleziat
sie od kanalu Zeran-Zegrze w pobli-
zu Jabtonny (7 km od Zegrza)**°. Ka-
nat dlugosci 95 km mial tgczy¢ sie
z Bugiem kolo Nuru, 20 km powyzej
Malkini. Przeplyw w kanale miat by¢
wyréwnywany przez duzy zbiornik
zrealizowany w okolicach Wiodawy?3¢°.
Kanal miat zastepowaé odcinek Bugu
o dlugosci 140 km, ktéry nie nadawat
sie do wiekszej zeglugi nawet po regu-
lacji.

W potowie lat 20. XX w. planowano,
aby na stopniach Kanalu Wschodnie-
go powstaly trzy hydroelektrownie,
0 mocy 13 000 KM i produkeji rocznej
ok. 90 0oo 0oo kWh. Zadaniem hy-
droelektrowni byto dostarczanie ener-
gii elektrycznej dla miasta Warszawy
i Wezla Kolejowego Warszawskiego,
ktorego elektryfikacje planowano
w tym czasie**’. Wedlug wstepnych
planéw woda z tego kanalu miata by¢
wypuszczana do Wisly przez osobny
kanat roboczy z ujsciem w rejonie Tar-
chomina lub Nowego Dworu?2.

Projektowany kanal miat istotne
znaczenie gospodarcze. Na podo-
bienstwo duzych europejskich miast
jego realizacja stworzytaby ze stolicy
wezet drég wodnych, przenoszac na-
turalne potgczenie Bugu i Narwi pod
Modlinem do Warszawy i rownocze-
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$nie skracajac droge wodng z Modli-
na do stolicy o 43 km. Projekt kanatu
Warszawa-Bug (Zeran-Zegrze) sta-
nowil integralng calos¢ z projektem
portu na Zeraniu (o stalym poziomie
wody), do ktérego miat doprowadzaé
wode. Zarazem kanal miat staé sie
dlugim, odcietym od rzeki §luzami
basenem przemystowym, takze o sta-
tym poziomie wody, umozliwiajacym
rozwoj dzielnicy przemystowej. Kanat
mial mie¢ réwniez istotne znaczenie
melioracyjne dla zabagnionych okolic
Pragi. Na dziesigtym—jedenastym ki-
lometrze od Warszawy planowano, po
wydobyciu torfu, budowe jeziora du-
gosci 4,5 km nadajacego sie do celow
sportowych (wyscigéw wodnych)3¢.
W tej koncepcji mozna doszukiwac
sie pierwszych inspiracji zrealizowa-
nego kilkadziesiat lat pdZniej Jeziora
Zegrzynskiego.

Tadeusz Tillinger tak opisywal zna-
czenie projektowanego portu dla po-
wstania nowej dzielnicy przemystowej
na Zeraniu: ,Stosownie do zamierzen
miasta, kanal, facznie z portem koto
Zerania, przy ujéciu swem do Wi-
sty ma: a) stworzy¢ port o stalym po-
ziomie, b) umozliwi¢ sadowienie sie
zakltadéw przemystowych w bezpo-
$rednim sgsiedztwie z droga wodng, co
na brzegach Wisly z wyzej wspomnia-
nych przyczyn (wezbrania i wahania
poziomow) jest prawie niemozliwe”*¢4.

W 1919 r. kierownikiem budowy ka-
natu Wista-Bug i Portu Zeranskiego
ze strony Ministerstwa Robot Publicz-
nych zostal inz. Jerzy Marynowski,
ktéry w tym czasie powrdcit do kraju
z Rosji**. Na wiosne 1919 r. rozpo-
czeto roboty ziemne, gtéwnie przy
budowie Portu Zeranskiego i Kanatu

128

Bialoteckiego. Wedlug projektu opra-
cowanego tylko w ogdélnym zarysie
budowe portu i kanatu rozpoczeto na
podstawie ustawy sejmowej z inicjaty-
wy ministra robét publicznych J6zefa
Pruchnika. Prace o mniejszym zakre-
sie prowadzono réwniez na Grocho-
wie przy Kanale Obwodowym.

W notatce w ,Gazecie Warszaw-
skiej” z 9 marca 1920 r. czytamy:

»Roboty okoto kanatu okélnego, ma-
jacego taczy¢ Wiste od strony [...] Wi-
lanowa z brzegiem Wisly w poblizu
Tarchomina — sa w pelnym biegu.
Wrylot kanatu w Tarchominie zostat
juz wytkniety i ustalony. Z drugiej
za$ strony Wisly jeszcze nie okre-
§lono gdzie bedzie wylot drugiego
konca. Roboty tymczasowe sg prowa-
dzone przewaznie w okolicach Go-
ctawka. Kanat ten ma stuzy¢ gléwnie
dla uprzemystowienia tych stron, do-
kad bedg przeniesione rézne fabryki
z okolic Warszawy, gdzie te fabryki
beda mialy bezposrednie potaczenie
wodne. Po kanale tym bedg szly statki
parowe, na szosach zas i innych dro-
gach, ktére kanat przecina, majg by¢
urzadzone wrota zelazne, otwierane
w czasie przechodzenia statku. Strony
te skorzystaja takze z projektowanego
rozszerzenia linji kolei obwodowej,
ktéra ma sie zmieni¢ w kolej okdl-
na, objezdzajacqg Wielka Warszawe
wokoto”¢.

Latem 1920 r. powotano Kierownic-
two Budowy Kanalu Obwodowego,
ktére na jesieni podporzadkowano
utworzonej w tym czasie Generalnej
Dyrekcji Budowy Kanaléw Zeglugi.
W tym samym roku wyjednala ona
dekret Naczelnika Paistwa J6zefa Pil-



sudskiego o wywlaszczeniu terendw
potrzebnych do budowy Kanalu Ob-
wodowego wydany 19 listopada 1920 r.
Formalnie dotyczyl on wywlaszcze-
nia gruntéw na rzecz budowy kanatu
zeglownego Bug-Warszawa: ,,[...] ule-
gaja przymusowemu wywlaszczeniu
grunta i nieruchomosci w stotecz-
nym mieécie Warszawie do 8 hek-
tar6w, w gminie Brudno powiatu
warszawskiego — do 213 hektaréw;
razem o powierzchni nieprzekracza-
jacej 221 hektaréw wraz z budynkami
1 wszystkiem, co na tych gruntach sie
znajduje’.

Na jego podstawie dokonano cze-
Sciowego wywlaszczenia terenéw na
trasie projektowanego kanatu. Te-
ren przyszlego portu, o powierzchni
165 ha, miedzy Wislg a Kolejg Nad-
wislanska, podlegat wywlaszczeniu od
wiascicieli prywatnych — z tego 12 ha
przejeto po zniesionym w 1909 r. for-
cie XIVA , Pelcowizna”?¢s.

Czesé¢ robdot wykonywato Kierow-
nictwo Budowy Wezta Kolejowego
Warszawskiego (podporzadkowane
Ministerstwu Kolei) w celu pozyska-
nia ziemi do budowy nasypéw ko-
lejowych. Podczas tych prac nie
uwzgledniono we wiasciwy sposdb
projektu portu, co stalo sie przyczyna
rozkopania na zbyt duza szerokos¢
dwoch basenow?®.

Jeszcze w 1919 r. firma Rodakow-
skiego z Krakowa zbudowala dwie
studnie betonowe w miejscach pro-
jektowanych §luz komorowych (na
Zeraniu oraz w poblizu wsi Las) prze-
znaczonych do odpompowywania
wody w czasie budowy. Jako zaplecze
budowy przy szosie na Grochowie

zbudowano réwniez niewielkie bara-
ki przeznaczone dla biur budowy oraz
na magazyny narzedzi*’°.

Ogodtem w latach 1919-1920 przy bu-
dowie wykonano wykopy o objetosci
647,865 m? (Port Zeraniski 435,157 m3,
Kanat Bialotecki 168,446 m?, Kanat
Obwodowy 44,262 m?)?”. Roboty przy
budowie kanatu przerwal, podobnie
jak wiele innych waznych inwestycji,
wybuch wojny polsko-bolszewickiej.
Przez trzy nastepne lata kontynu-
owano je w ograniczonym zakresie.
Przyczyng zakorniczenia budowy byta
réwniez nierealna wielkos$¢ inwesty-
cji, jej kosztorys zamknat sie kwotg
37 000 000 zl (W tym wywlaszczenie
540 ha kosztem 4 300 000 zl). Do cza-
su wstrzymania robdt zrealizowano
zaledwie 10% robét ziemnych przy bu-
dowie kanatu i portu, wykupiono 53%
gruntéw 1 wykonano wykopy dwdoch
basendéw w porcie®”?. Kierownik bu-
dowy inz. Jerzy Marynowski zostal
wowczas delegowany na stanowisko
kierownika odbudowy zniszczonych
mostéw na Bugu.

Prace ostatecznie zostaly wstrzyma-
ne 1 lipca 1923 r.>”? Rozpoczetg budo-
we kanatu i portu przedstawiano jako
niegospodarno$é, wskazujac na ko-
nieczno$¢ zasypania wykonanych wy-
kopéw. Tworca projektu kanatu inz.
Tilinger bronit tej inwestycji w jednym
ze swoich artykutéw: ,Rozkopane
1 zarzucone roboty na Kanale Obwo-
dowym oraz opowiadanie o tem, ze
wykonane one zostaly bez planu i win-
ny by¢ zasypane — sprawiajg szkode
kwestji budowy kanaléw”*. W dalszej
jego czesci wskazywat na jej znacze-
nie, odpierajac zarzuty braku celowo-
$ci wykonanych prac:
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,Na kanale Obwodowym, pomimo ze
projekt zrobiony byl rzeczywiscie po-
$piesznie, z powodu koniecznosci na-
glego zajecia bezrobotnych, wykopano
przeszto pét miljona metréw szescien-
nych ziemi, a jeszcze wiecej wykopaly
koleje dla wzniesienia nasypow przy
budowie wezla warszawskiego. Robo-
ty te nie byly prowadzone bez planu
1 przy dalszym wykonaniu projektu
catkowicie zostang wyzyskane. Wyko-
pany w kierunku Bialoteki basen po-
stuzy jako wylot Kanalu Wschodniego.
Kanal Obwodowy daje mozliwos¢
stopniowego prawie nieograniczo-
nego rozwoju portu Warszawskiego
(handlowego i przemystowego) w wa-
runkach dogodniejszych, niz bezpo-
Srednio na brzegu Wisly, i w dzielnicy
odpowiadajacej temu celowi. Pozwala
wiec na zniesienie Portu Czerniakow-
skiego, ktéry sie znalazt w dzielnicy
spacerowej, skad stopniowo bedzie
mogt by¢ usuniety””.

W 1926 r. Tillinger opracowal
oszczednos$ciowy, tymczasowy projekt
budowy Kanalu Obwodowego i Portu
Zeranskiego, starajac sie ratowaé in-
westycje przed ostateczng likwidacja:
»Nalezy tylko wykona¢ jeden basen
na Zeraniu — a caly Kanat Obwodowy
wykona¢ o przekroju zmniejszonym
[jednotodziowym], dostatecznym dla
zasilania w wode portu i przejécia po-
jedynczego statku o wymiarach dzis
stosowanych — z zastosowaniem Kkil-
ku mijanek i rozszerzen””°. Wedlug
jego obliczen taki ograniczony projekt
pozwolitby na zmniejszenie kosztow
inwestycji do 6 000 000 zt377.

W projekcie tym pojawita sie kon-
cepcja polgczenia bedgcego w budo-
wie Portu Handlowego na Saskiej

50

Kepie z Kanatlem Obwodowym i Por-
tem na Zeraniu. W ten sposéb czesé
projektowanych basenéw Portu Han-
dlowego posiadataby staly poziom
wody. W tym celu planowano pozo-
stawi¢ dwa wybudowane baseny nr 2
i3, o niestalym poziomie wody. Reszta
portu miala by¢ oddzielona od Wisty
§luzg komorowg usytuowang ponizej
wylotu basenu nr 4. Za pomoca ka-
natu przechodzacego przez Jeziorko
Kamionkowskie koto Goctawia i faczg-
cego sie z Kanalem Obwodowym koto
wsi Bluszcze port otrzymywatby wode
z Wisly. Dzieki temu zwierciadlo
wody w porcie znajdowaloby sie na
poziomie ok. + 80,50 m n.p.m., czyli
1,80 m nad zerem Wisly. Przy stanach
wyzszych §luzowanie odbywaloby sie
w odwrotng strone, poniewaz poziom
wody w porcie bytby nizszy od pozio-
mu Wisly (Sluza musiata mie¢ dwie
pary wrét). W takim wypadku woda
ze $luzy musiata by¢ odprowadzana
z portu do Kanatu Obwodowego i stamtad
przez port na Zeraniu do Wisly*7,

Publikacje Tillingera nie zmienily
jednak decyzji o ostatecznym zakon-
czeniu inwestycji. 28 marca 1928 r.
Ministerstwo Robdt Publicznych pole-
cito Dyrekeji Drég Wodnych formalne
rozwigzanie problemu tej inwestycj:

»A. Co do Kanatu Obwodowego uwaza
budowe jego w warunkach obecnych
jako przedwczesna i poleca przystg-
p1c do likwidacji catego przedsn;wzmg—
cia. Jednakze poleca Dyrekcji wejsé
w porozumienie z Magistratem st.m.
Warszawy, jako inicjatorem projektu
— co do ewentualnego przejecia calego
przedsiewziecia przez miasto. B. Co
do kanatu Wista — Bug, — to, uwazajac,
ze budowa jego nie zostata zaniecha-



na, a jedynie wykonanie jej odtozone
jest na nieokreslony blizej przeciag
czasu, — upowaznia Dyrekcje do defi-
nitywnego uregulowania stanu praw-
nego posiadanych gruntéw”7.

W odpowiedzi na propozycje Dy-
rekcji Drég Wodnych, 17 listopada
1928 r. magistrat Warszawy zakomu-
nikowal: ,[..] ze wzgledu na liczne
aktualne potrzeby miasta i zwigzane
z tym wydatki, — nie jest w moznosci
przeja¢ budowe Kanalu Obwodowe-
go, — jednakze, uwazajac budowe jego
w przysztosci za niezbednga, — uchwa-
lit, Ze dla umozliwienia w przysztosci
budowy tego kanatu trasa jego winna
by¢ prawomocnie ochroniong od za-

budowy”?%°.

W latach 1930-1931 na trasie Ka-
natu Obwodowego Spétka Wodna
Obwodu Wawerskiego wykonata
réow odwadniajacy od linii Kolejowej
Warszawa—Brzes¢ do Goclawka (300 m
za Szosy Lubelsky), ze spadkiem
w kierunku Goctawka, odprowadzaja-
cy wode do glownego kanatu spotki®™.

Dyrekcja Dréog Wodnych przygoto-
wala kolejny projekt portu na Zera-
niu, wykorzystujacy wykonane roboty
ziemne, uzgodniony z projektami me-
lioracyjnymi i ulepszajgcy system
odwodnienia bardzo zabagnionych
okolic Pragi. Nowy projekt portu
przewidywal polaczenie ze zbudo-
wang w przysztosci czescig kanatu
Wista—Bug (przebiegajaca w poblizu
miasta). Podczas jego szczegdtowego
opracowania okazalo sie, ze przewi-
dziany w projekcie z 1919 r. poziom
wody w porcie na rzednej 81,20 m
n.p.m. (odpowiadajacy poziomowi
rzeki 4,60) nie moze by¢ dopuszczo-

ny ze wzgledu na zagrozenie powo-
dziowe terendéw przeznaczonych
pod zabudowe. Podczas uzgadniania
z projektem melioracyjnym organi-
zujacej sie Spotki Brodnowskiej, oka-
zalo sie, ze niezbedne jest obnizenie
poziomu portu przynajmniej o 1 metr,
do rzednej 80,20 m n.p.m. Tak duze
obnizenie zmienialo jednak stosunek
poziomu portu do poziomu Wisly 3,60
m n.p.m. Obliczenia wykazaly, iz przy
tak niskim poziomie nalezalo sie li-
czy¢ z okresem 12 dni w roku, gdy po-
ziom rzeki bytby wyzszy od poziomu
portu. Opracowano wowczas projekt
kanatu odwadniajacego do Jabtonny,
zapewniajacego staly odplyw wody
z portu do Wisly nawet przy najwyz-
szym jej stanie*.

W ten sposdb wczeséniejszy pro-
jekt zeglownego Kanalu Obwodowe-
go wraz z portem na Zeraniu zostal
zmieniony zgodnie ze wskazéwkami
Ministerstwa Robét Publicznych na
projekt portu na Zeraniu wraz z kana-
tem zasilajgcym i odwadniajgcym3®.
Powrét do koncepcji budowy portu na
Zeraniu w latach 30. XX w. zwiazany
byt z decyzja o zakonczeniu dalszej
rozbudowy Portu Handlowego na Sa-
skiej Kepie. Lokalizacja przemystu na
Zeraniu wpisywala sie w koncepcje
rozwoju Warszawy prezydenta Stefan
Starzynskiego.

Trzydziestego czerwca 1932 r. kie-
rownik Oddzialu Sztucznych Droég
Wodnych w Dyrekcji Drég Wodnych
inz. Tadeusz Tillinger przy wspétpracy
dyrektora drég wodnych w Warszawie
inz. Kazimierza Rodowicza opracowal
w Oddziale Sztucznych Drég Wod-
nych DDW nowy, ograniczony pro-
jekt portu na Zeraniu. Port mial byé

3]



polaczony z Wislg w km 520 kana-
tem zamknietym sluzg komorowa.
Planowano budowe najtaniszych na-
brzezy portu w formie zabitej §cianki
szczelnej z dwoch rzedow pali kierow-
niczych ponizej poziomu wody, blo-
kéw betonowych oraz skarp 1:11 1:1,5
o wysokosci 1,80 m nad poziomem
wody, zabrukowanych kamieniem
polnym, doprowadzenie bocznicy ko-
lejowej oraz wykonanie najniezbed-
niejszych ciggdw sieci o§wietleniowej
1 wodociggowej***. Poczatkowo mia-
no zastosowaé oswietlenie terenu
zarowo-naftowe, pdzniej czesciowo
takze elektryczne. Wedlug projektu
planowano ustawienie 50 pachotkéw
zeliwnych do cumowania statkéw?®.
Na terenie przyszlego portu znajdo-
waly sie trzy stare, drewniane domy
zamieszkale przez personel Dyrek-
cji Drég Wodnych. Planowano ich
rozbidrke, aby na tym terenie posta-
wi¢ budynki: kierownictwa budowy,
mieszkalnego dla personelu, gospo-
darczych, str6zowki oraz posterunku
Policji Panstwowej**¢. Na terenie por-
tu przewidywano stopniowy rozwoj
infrastruktury w postaci warsztatéw,
dzwigdw portowych, magazynéw oraz
stoczni. Planowano budowe skiadu
wegla bunkrowego w poblizu terenu
warsztatow, bez urzadzen przetadun-
kowych.

Dla oszczednos$ci planowano w pro-
jekcie zastapi¢ stocznie suchym do-
kiem: ,[...] na wzér praktykowany na
rzekach rosyjskich zimowisk. Miano-
wicie przeznaczony dla warsztatow
basen moze by¢ oddzielony od reszty
portu wrotami i pofaczony z rzeky za-
mykang rura betonowa, przez ktéra,
po wejéciu statku i zamknieciu wrdt,
woda spuszcza sie do rzeki. Statki
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osiadajg na utozone co 1-1,5 m brusy,
nasadzone na sterczace 1 m nad dnem
pale — co pozwala na malowanie i na-
prawe spodu statku™®7.

Projekt zakladat w przysztosci bu-
dowe kanatu roboczego Bug-Wista
ujmujacego wode koto Malkini, kté-
ry umozliwilby utrzymanie w porcie
na Zeraniu stalego, odpowiedniego
poziomu wody. Na kanale tym pro-
jektowano zbiornik wyréwnawczy
zlokalizowany koto Wlodawy. W celu
realizacji samego portu planowano bu-
dowe dwdch kanatéw zasilajacych port
oraz kanalu odprowadzajacego z niego
wode do Wisly, mialy one réwnocze-
$nie petni¢ funkcje odwadniajaca.

Pierwszy z kanaléw miat wycho-
dzi¢ z portu w km 1,8, liczac od Wisly
i miat biec w kierunku wsi Bialoteka,
az do km 5 czesciowo rozkopanym
w 1919 r. korytem kanatu zeglugowe-
go Bug-Wista. Dalej miat biec, az do
przeciecia w km 7,5 z rzeczka Diuga,
tzw. Kanalem Markowskim, kanatl ten
mial przyjmowac z czesci zlewni rzeki
Dlugiej, oraz Kanatu Brédnowskiego,
od km 1,8 do km 7,5 mial by¢ nazywa-
ny Kanatem Bialoleckim?®®.

Drugi kanal zostal zaprojektowany
na trasie Kanatu Obwodowego, miat
odgatezia¢ sie w km 3,2 od Kanatu Bia-
toteckiego i i1$¢ dalej az na Grochéw,
gdzie miatl ujmowaé zbudowany
w latach 1930-1931 kanatl melioracyjny
Spotki Wawerskiej. Zasilajacy Kanat
Obwodowy miat doprowadzi¢ do por-
tu na Zeraniu splyw z wiekszej cze-
$ci zlewni Kanalu Wawerskiego oraz
Kanatu Brédnowskiego. Kanat od-
wadniajacy port zaprojektowano z uj-
$ciem w rejonie Jabtonny. Docelowo



planowano, aby Kanat Bialotecki wraz
z kanatem odwadniajacym z ujsSciem
w rejonie Jabtonny statl sie pdZniej po-
czatkowym odcinkiem kanatu robo-
czego Wista-Bug. Po jego ukorniczeniu
planowano budowe §luzy komorowej
na uj$ciu w Jabtonnie oraz drugiej
wiekszej §luzy na Zeraniu?®. Przy obu
$luzach planowano budowe jazéw (za-
suw) systemu Stoneya o szerokosci 8
m, z fundamentami i przyczétkami
betonowymi oraz mostem dla drogi
kotowej — przeznaczonych do odpro-
wadzania wody z portu**°.

Projektowany Port Zeranski ze
wzgledu na dogodng lokalizacje na
obrzezach miasta mial sta¢ sie portem
tranzytowym, a takze umozliwi¢ roz-
woj nowej dzielnicy przemystowej na
Zeraniu. Na decyzji o jego lokalizacji
zawazyl réwniez dogodny uklad linii
komunikacyjnych, przede wszystkim
kolejowych, zapewniajacy polgcze-
nie z sieciag PKP. W projekcie portu
z 1932 r. tak scharakteryzowano przy-
czyny jego lokalizacji:

,Port na Zeraniu ma za zadanie stwo-
rzy¢ tereny, odpowiadajgce warun-

Ryc. 112

Fragment kanatu.
Na pierwszym
planie prowizoryczna
stacja pomp,

1935 r., Koncern
Ilustrowany Kurier
Codzienny

- Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-G-4457-1)

kom, sprzyjajacym rozwojowi przemy-
stu, a wiec niedrogie, oraz posiadajace
wszystkie trzy rodzaje komunikacji.
Port na Zeraniu przewidziany jest
w dzielnicy péinocno-wschodniej
miasta, ktéra wedlug projektu roz-
budowy stolicy przeznaczona jest
dla przemystu. Teren portu sasiaduje
ze stacjg rozdzielczg towarowg i ma
uzgodnione z kolejami dogodne po-
faczenia. To tez Min[isterstwo] Kolei
zastrzeglo sie, ze przy projektowaniu
kolejowego wezta Warszawskiego nie
moze przewidywaé znaczniejszego
ruchu na odnodze do portu na Saskiej
Kepie, natomiast dla portu na Zeraniu
intensywny ruch kolejowy nie napoty-
ka na zadne trudnosci™.

W 1932 r. planowano budowe kana-
tu odwadniajacego (poprowadzonego
trasa Kanatu Obwodowego) i kanatu
Zerah-Jablonna odprowadzajacego
nadmiar wody z portu do Wisly. Oba
kanaly mialy by¢ takze zeglowne. Pro-
jektowano rowniez kanal Wista-Bug,
taczacy port na Zeraniu z Bugiem pod
Malkinia, oraz Zeran-Zegrze, taczacy
Bug i Narew pod Zegrzem z kanalem
Zeran-Malkinia.
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W drugiej polowie lipca 1933 r. przy-
stapiono do robét przy budowie portu
kanatowego i kanatu zeglugowego na
Zeraniu. Prace prowadzono na od-
cinku o dtugosci okoto 1 km, miedzy
Wisly a szosg Warszawa—Nowy Dwor.
Przy robotach zatrudniono pieciuset
bezrobotnych, pracujacych w grupach
przez cztery dni w tygodniu.

W tym samym roku opisywano pro-
wadzone roboty: ,W porcie na Zera-
niu wykonano wieksze ziemne roboty
woézkowe na odcinku kanatu odwad-
niajgcego na dlugosci okoto pét km.
miedzy Wislg i szosg Warszawa—Mo-
dlin. Kanat ten bedzie miat szerokosci
10 m w dnie. Na tym odcinku wyko-
nano w tym czasie okoto 47,000 me-
trow szesc. robét ziemnych” . Jeszcze
tego samego roku niemal ukoniczony
byt upust betonowy (o $wiatle 3,5 m)
do odprowadzania wéd do Wisly tym
kanatem?®.

Rok pézniej natamach ,Kuriera War-
szawskiego” pisano o postepie robot:

,Roboty w portach warszawskich
prowadzone z Funduszu Pracy, trwa-
ly w miesigcach zimowych. W ciggu
10-miesiecznego okresu w porcie na
Zeraniu roboty ziemne przy budowie
kanatu rozwinieto na docinku blizko
11 p6t km. Od Wisty w kierunku linji
kolejowej Warszawa — Miawa, dopro-
wadzono do poziomu wdéd grunto-
wych. Wobec tego dalsze obnizenie
sie z wykopami w glab bedzie mozli-
we dopiero po zainstalowaniu stacji
pomp. Na tym odcinku kanalu wy-
wieziono okolo 82.000 m[e]tr[6w]
szesc[iennych] ziemi, zuzytej na niwe-
lacje przylegajacych do kanatu przy-
szlych terenéw portowych”*°.
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Takze w 1934 r. zbudowano dwu-
otworowy przepust betonowy pod
szosg modlinsky (o $wiatle otworéw
1 m i dlugosci 31 m). Przepust ten od-
wadnial tereny projektowanego por-
tu i kanatu, na odcinku miedzy szosg
modlinisky a linig kolejowa Warsza-
wa-Mlawa. Gromadzace sie na tym
terenie wody powierzchniowe i grun-
towe utrudnialy prowadzenie robdt.
Ziemia wydobywana z wykopdéw byta
tadowana do wagondéw i wywozona
dla potrzeb rozbudowywanej stacji
Grochéw. Dziennie tadowano osiem
pociggdw, o lacznej zawartosci 1600 m?
ziemi. PKP uzyskiwaly w ten sposdb
material obcigzony tylko kosztem
przewiezienia i wyladowania®®’.

Szesnastego kwietnia 1936 r. wzno-
wiono prace przy budowie kanatu
Wista—Bug, na odcinku Zeran-Bialo-
teka. Przy robotach zatrudniono 320
bezrobotnych. W tym roku planowa-
no wykonanie rowu odwadniajacego
(kinety) na odcinku kanalu na pét-
nocny wschéd od linii kolejowej War-
szawa-Mlawa w celu nawigzania do
robdt melioracyjnych prawego brze-
gu Wisly pod miejscowoscig Brzezi-
ny oraz przyjecia stamtad nadmiaru
wodd gruntowych. W tym samym roku
Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwo-
wych w Warszawie (DOKP) budowata
most kolejowy w miejscu skrzyzowa-
nia linii kolejowej Warszawa-Mlawa
z przyszltym kanalem?®®. Prowadzo-
no wowczas roboty fundamentowe
przyczotkow i Scianek bulwarowych.
Ukonczenie przeprawy planowano na
wiosne 1937 r.>%

W 1938 r. wykonano 5 km wykopu
kanatu i rozpoczeto budowe dwdch
basenéw handlowych na wschéd od



Ryc. 113

Sluza kanatu
odwadniajacego.
1935 1.,

Koncern
Ilustrowany Kurier
Codzienny

- Archiwum Ilustracji
(NAG, 1-G-4457-2)

Ryc. 114

Wylot do

Wisly kanatu
odwadniajacego

z portu na Zeraniu,
1935 r., Koncern
Ilustrowany Kurier
Codzienny

- Archiwum Ilustracji
(NAC, 1-G-4457-3)

ul. Modlinskiej. Zrealizowanych wyko-
pow nie potgczono z Wisla, nie przy-
stapiono réwniez do budowy przejscia
kanatu portowego*®° pod ulicg. Dalsze
roboty zostaly wstrzymane ze wzgle-
du na brak kredytéw na ich kontynu-
acje (il. 111).

Budowg portu zainteresowane byly
sfery przemystowe, szczegdlnie za$s
przemyst tartaczny i garbarski, a tak-
ze miasto, ktére na Zeraniu mialo za-
miar zbudowaé nowg elektrownie

miejska, rzeznie miejska i wielki ele-
wator zbozowy*°’. Do wybuchu woj-
ny zakupiono teren pod elektrownie
w miejscu powojennej lokalizacji Elek-
trocieplowni ,Zeran”, wykonano jego
uzbrojenie i doprowadzono bocznice
kolejowsa.

Budowa portu na Zeraniu nie zo-
stala zrealizowana w II RP. W latach
1933-1938 wykonano jedynie czescio-
wy wykop basenu portowego i waski
kanat o dlugosci 2,5 km. Byt on prze-
znaczony do odprowadzenia wod
opadowych z czesci zlewni Kanatu
Brédnowskiego bezposrednio do Wi-
sty. Wsréd okolicznych mieszkanicow
wykopany odcinek kanatu otrzymat
nazwe Wislak*? (il. 112, 113).

Prace planistyczne kontynuowano
w zakonspirowanych strukturach cy-
wilnych Polskiego Panistwa Podziem-
nego. W 1941 r. pod kierownictwem
inz. Tillingera w konspiracyjnej De-
legaturze Rzadu na Kraj opracowano
nowy projekt portu na Zeraniu oraz
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Kanalu Zeran-Zegrze. Uklad czesci
portowej zlokalizowano woéwczas
miedzy Wislg a szosg modlinsks.
W duzym stopniu stanowit on adapta-
cje przedwojennego, niezrealizowane-
go projektu portu*®.

WIELKA BUDOWA KOMUNIZMU

Podczas dzialan wojennych zostat
wysadzony most kolejowy nad frag-
mentem zbudowanego przed wojna
kanatu oraz przepust w miejscu jego
polaczenia z Wisty. Most kolejowy
szybko odbudowaly sowieckie wojska
kolejowe w formie konstrukeji prowi-
zorycznej (il. 114, 115).

Do planéw inz. Tillingera z 1943 r.
powrdcono w pierwszych latach po
wojnie. W 1948 r. Departament Drog
Wodnych Ministerstwa Komunikacji
opracowal nowe rozwigzanie Portu
Zeranskiego. Projekt autorstwa inz.
Czestawa Stepnowskiego*°* nie zostat
wowczas przyjety, chociaz posiadat
wiele zalet, m.in. mozliwo$é oddziele-
nia ruchu tranzytowego od wewnetrz-
nego w porcie*®.

Koncepcja budowy Portu Zerafiskie-
go i kanalu Zeran-Zegrze zwiazana
byta z projektowanym spietrzeniem
wod Narwi*®®, Wedlug planéw wpi-
sujacych sie w klimat wczesnej stali-
nowskiej industrializacji mialy one
stanowi¢ poczatek magistrali wod-
nej Wschéd-Zachéd taczacej w przy-
szlosci drogi wodne ZSRS przez Bug
1 Wisle oraz Brde, Kanat Bydgoski,
Noteé, Warte i Odre, kanat Odra-
Hawela z drogami wodnymi NRD
i zachodniej Europy. Droga wod-
na Wschéd-Zachéd miala by¢ jedng
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z najwazniejszych inwestycji opraco-
wanego w 1950 r. 6-letniego planu roz-
woju gospodarczego Polski*’.

Pietnastego lipca 1950 r. na V Ple-
num KC PZPR Hilary Minc w ten spo-
sob przedstawit projekt:

,2Umozliwi on przewdz droga wod-
ng rudy krzyworoskiej dla polskich
hut, oraz wegla polskiego do ZSRR.
Czescig sktadowy tej wielkiej dro-
gi wodnej bedzie kanalizacja Bugu
na odcinku od Brzescia do Modlina.
Zostana w tym celu zbudowane czte-
ry glowne stopnie wodne oraz prze-
prowadzone roboty regulacyjne. Na
catej dtugosci wielkiej drogi wodnej
wschod — zachdd, w pierwszym etapie
budowy tej drogi, obejmujacym okres
6-letniego Planu zostanie zapewniona
zeglowno$¢ dla barek o pojemnosci
250 t. W nastepnych etapach podjete
zostang prace, zapewniajace uzyska-
nie zeglownosci dla barek o pojemno-
§¢i 1000 t74°8,

Koncepcja tej drogi wodnej byla
konsultowana ze strong sowiecka,

Ryc. 115
Wysadzony
W powietrze
przepust przy
wjsciu kanatu
do Wisly
(Archiwum
Panstwowe

w Warszawie,
Biuro Odbudowy
Stolicy,

sygn. 7636)



Ryc. 116
Tymczasowy

most kolejowy

nad kanalem,
ponizej widoczna
zniszczona
konstrukgja starego
mostu (Archiwum
Panstwowe

w Warszawie, Biuro
Odbudowy Stolicy,
sygn. 7636)

w aktach BOS-u zachowal sie szczegé-
towy projekt i opis kanatu, portu oraz
dzielnicy przemystowej Zeran w jezy-
ku rosyjskim*® (il. 116).

Koncepcja kanatu i portu w znacz-
nym stopniu byta modyfikacjg mie-
dzywojennego projektu inz. Tadeusza
Tillingera. Pierwszym etapem budo-
wy drogi wodnej W-Z miat by¢ Port
Zeranski i Kanal Zeran-Zegrze. Pla-
nowano budowe Fabryki Elementéw
Betonowych (pdzniejszy ,Faelbet”),
ktora miala by¢ zwigzana z uktadem
komunikacyjnym przysztego portu
1 dostosowana do obstugi przy pomo-
cy transportu wodnego*°. Przetadunki
w Porcie Zerafiskim mialy objaé¢ 20%
masy towarowej dostarczanej War-
szawskiemu Zespotowi Miejskiemu*™.

Port Zeranski mial posiadaé znacze-
nie tranzytowe, stuzy¢ dla przewozu
tadunkéw masowych wegla, rudy ze-
laza, zboza, drzewa, kamienia, ropy,
nafty. Miat réwniez stanowi¢ istot-
ny czynnik rozwoju nowej dzielni-

cy przemystowej. W opracowanym
w latach 50. XX w. planie zagospoda-
rowania przestrzennego Warszawy
przewidywano lokalizacje na terenie
podmiejskiego Zerania duzej dzielni-
cy przemystowej. W planie tym zare-
zerwowano tereny dla portu i kanatu
zeglownego od Wisty do Zegrza nad
Bugiem. Kopiujac przedwojenne pla-
ny, przewidziano lokalizacje w pobli-
zu portu oraz wzdluz kanatu wielu
zakladéw przemystowych, m.in. elek-
trocieplowni, Fabryki Elementéow
Betonowych ,Faelbet” oraz zakladu
przemialu cementu. Wysokogatun-
kowa ruda krzyworoska przybywajaca
w barkach z ZSRS miata by¢ docelowo
dostarczana do Huty ,Warszawa”.

Na Zeraniu mial powstaé gléwny
port przemystowo-handlowy rejonu
stolecznego, zwigzany z Warszaw-
skim Wezlem Kolejowym oraz trans-
portem wodnym: droga Wisly oraz
kanalem Wista-Bug. W porcie pla-
nowano rozladunek wegla dla prze-
mystu stolecznego, z géry rzeki mialy




przybywaé transporty kamienia bu-
dowlanego, cementu i wapna. Przez
sie¢ drég wodnych siegajgca Pojezie-
rza Mazurskiego mialy przybywaé
transporty drewna i budulca drew-
nianego. Wistg z Warszawy az do
Gdanska mialy by¢ wywozone wyroby
metalowe, przemystu precyzyjnego,
skory z garbarni. Planowano takze
przystosowanie portu do wyladunku
artykuléw spozywczych. Zeran mial
by¢ réwniez portem tranzytowym dla
towarow przewozonych w systemie
tamanym transportem rzeczno-lado-

wym (kolejowym)*2.

Wedtug 6wczesnych planéw droga
wodna Pétnoc-Potudnie stanowi¢ mia-
ta Wista po pierwszej fazie regulacji —
— dostosowana do przewozow
w barkach o tadownosci 600 ton. Wista
miala tgczy¢ z Baltykiem okreg sando-
mierski, w ktérym planowano zlokali-
zowac wielki przemyst metalurgiczny,
elektrotechniczny i cementownie. Po
skanalizowaniu Wisly projektowano
przystosowanie jej do barek o tadow-
nosci 1000 ton*=.

Uzupelnienie dwdch gléwnych ma-
gistrali stanowi¢ miala droga wodna
péinocno-wschodnia lgczaca okreg
mazurski poprzez Pise i Narew z cen-
trum kraju, zas za posrednictwem Ka-
nalu Augustowskiego i Biebrzy takze
z Puszczg Augustowska**.

Skrzyzowanie trzech drég wodnych
mialo stanowi¢ Warszawski Wezet
Wodny. Jego praktyczne wykorzysta-
nie mozliwe bylo jedynie po zakoncze-
niu regulacji i kanalizacji Wisly oraz
rzek drogi wodnej pétnocno-wschod-
niej. Autorem koncepcji Warszawskie-
go Wezta Wodnego byt inz. Czestaw
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Stepnowski; w celu utatwienia zeglugi
na warszawskim odcinku Wisty obej-
mowala ona spietrzenie na niej pozio-
mu wody do rzednej 79,10 m n.p.m.,
przez budowe jazu w rejonie ujscia
rzeki Poniatéwki oraz w Rajszewie*.
Réwniez i ta koncepcja powstata pod
koniec lat 30. XX w. (il. 117).

W 1948 r. Panstwowe Przedsiebior-
stwo Budowlane ,Hydrotrest” opra-
cowalo pod kierunkiem inz. Tadeusza
Tillingera rozwigzanie bedace powtod-
rzeniem z niewielkimi zmianami jego
wczesniejszego projektu z okresu oku-
pacji. Na zlecenie Departamentu Drog
Wodnych MK nowy projekt portu
przygotowalo réwniez Biuro Studidéw

Ryc. 117

Szkicowy projekt
sytuacyjny
rozwigzania portu
i kanatu w jezyku
rosyjskim
(Archiwum
Panstwowe

w Warszawie,
Biuro Odbudowy
Stolicy, sygn. 7636)



Ryc. 118

Projekt Generalny
Warszawskiego
Wezta Wodnego,
projektowat

inz. Cz. Stepnowski,
1:100 000, 1951 I.
(Archiwum Urzedu
m.st. Warszawy,
sygn. 23/2233)
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Projektow i Robdt Technicznych Spél-
dzielni Pracy. Obejmowat on dwa wa-
rianty o dwoch $luzach usytuowanych
obok siebie - pierwszy uwzglednial bu-
dowe zimowiska i basenu administra-
cji, zas drugi byt ich pozbawiony**.

W 1948 r. Rada Komunikacyjna za-
twierdzita projekt budowy portu na
Zeraniu, wybierajac z kilku zatwier-
dzonych koncepcje Biura Odbudo-
wy Stolicy z drobnymi poprawkami.
Rozpoczecie prac planowano w zimie,
przewidywano zatrudnienie kilku-
nastu brygad ,Stuzby Polsce”. Na po-
czatku robét planowano poszerzenie
i pogtebienie kanaltu oraz basenu por-
towego wykonanego w okresie mie-
dzywojennym#*’.

Jak dowiadujemy sie z pisma Od-
dzialu Gléwnego Centralnego Biura
Projektéw Pracowni Urbanistycznych
Warszawy do Dyrekcji Planowania
Przestrzennego z 8 pazdziernika

1949 r. dotyczacego zatrudnienia ro-
botnikéw budowlanych w sezonie
zimowym do budowy Portu Zeran-
skiego, ogélna kubatura robdt w por-
cie wynosita 2 000 0coo m’. W sezonie
zimowym 1949 r. planowano wykona-
nie wykopu o przyblizonej kubaturze
40 000 m’. Przyjeto, iz prace trwac
bedg przez trzy miesigce, od grudnia
do lutego. Dziennie zamierzano wy-
kona¢ prace o kubaturze 4000 m?, do
czego potrzebne bylo zatrudnienie
2600 robotnikéw ziemnych (liczono
sie z zatrudnieniem 4000 robotnikéw
innej branzy). Planowano wykorzy-
stanie wydobytej ziemi do budowy
nasypow drég dojazdowych do base-
noéw portowych. Przy sredniej odlegto-
Sci przewozu ziemi 350 m zaktadano
wykorzystanie toru waskotorowego
dtugosci 6 km oraz 400 wagonéw wy-
wrotek. W celu lepszej wydajnosci
rozwazano prowadzenie pracy przy
wykopach sposobem wyburzenio-
wym, z wykorzystaniem materialéw




wybuchowych. Takie prace mégt wy-
kona¢ wyspecjalizowany w tym zakre-
sie V Oddzial PPB ,Hydrotrest”. Jak
wskazywano w pismie, do rozpoczecia
prac niezbedny byl projekt techniczny
portu*s,

W 1949 r. Departament Drog Wod-
nych MK opracowal kolejny projekt
portu. Jego autor inz. Stepnowski
przewidzial dwa etapy budowy, w lip-
cu 1949 r. sporzadzit na zlecenie Dy-
rekcji Planowania Przestrzennego
opracowanie ,Port Zeran w planie
6-letnim”™®.

W tym samym roku Panstwowa

Rada Komunikacyjna zatwierdzila
ogdlny projekt portu handlowego na
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Zeraniu*?°, Oprécz magazynéw por-
towych i urzgdzen przetadunkowych
zespdt mial obejmowacé takze stocz-
nie, warsztaty remontowe statkow,
budynki administracyjne PZW oraz
przystan pasazersky. Port mial skla-
dac sie z pieciu basenéw, przewidzia-
no w nim wyladunek towaréw o masie
1200 000 t. Sluzy projektowane przy
wlocie do portu mialy zapewni¢ w nim
staly poziom wody**.

W 1950 r. Centralne Biuro Studiéw
1 Projektow Komunikacji (CBSiPK)
otrzymalo zlecenie na opracowanie
projektu portu od Departamentu Drég
Wodnych MK, ktdory wraz z zalozenia-
mi do projektu przekazat rozwigzanie
uktadu basenéw uzgodnione z Biurem

isth

Ryc. 119

Projekt wstepny
Portu na Zeraniu

i Kanatu Zeran
—Zegrze, 1951 1.
(Archiwum Urzedu
m.st. Warszawy,
sygn. 23/2233)



Urbanistyki Warszawskiej. CBSiPK
doszto do wniosku, iz projekt ten jest
zbyt skomasowany i ma wiele wad,
zaproponowalo wiec inny uktad, zaak-
ceptowany przez Departament Drog
Wodnych MK. Podczas jego opracowa-
nia powrdcono czesciowo do koncepcji
inz. Stepnowskiego rozdzialu ruchu
tranzytowego 1 portowego w kon-
cowej fazie rozwoju portu. W lutym
1951 r. podczas narady konsultacyjnej
w Departamencie Dré6g Wodnych MK
opracowano cztery warianty ukladu
przestrzennego portu, obejmujgce
jego rozwdj w planie sze$cioletnim
oraz w planie perspektywicznym?*2.

Pierwsza wersja przewidywata w pla-
nie 6-letnim budowe jednej pojedyn-
czej $luzy taczacej awanport dolny
z basenem, ktérego Srodek byt jak

Ryc. 120

Projekt wstepny
zagospodarowania
portu Zeran, 1954 r.
(Archiwum Urzedu
m.st. Warszawy,
sygn. 23/2192)

gdyby awanportem gérnym. Péinocne
nabrzeze stuzy¢ miato administracji,
za$ potudniowe mialo by¢ nabrzezem
weglowym elektrowni. Budowa kana-
tu portowego i basenéw miata wyko-
rzystywac wykonane wczesniej roboty
ziemne. W planie perspektywicznym
przewidywano budowe drugiej $luzy
pociggowej (0 wymiarach 180 x 12 m*?),
zlokalizowanej w odleglosci 250 m od
pierwszej §luzy, taczacej Wiste z por-
tem poprzez basen zimowiska. Poza
szosg modlinskg kanat rozszerzat sie
w obrotnice umozliwiajaca wejscie
do poszczegblnych basendw. Alterna-
tywa ta wymagata w dalszej perspek-
tywie budowy jeszcze jednego mostu
na szosie modliniskiej. Pozwalata na-
tomiast na przediuzenie czterech ba-
senéw portowych o taczng dlugosé
660 m**,

4]



Ryc. 122

Projekt wstepny
zagospodarowania portu Zeraf.
Perspektywa nabrzeza
administracyjno-spolecznego,
1954 . (Archiwum Urzedu

m.st. Warszawy, sygn. 23/2192)

| 142



FES

Ryc. 121

Projekt wstepny
zagospodarowania
portu Zeraf.

Szkic perspektywicznej
zabudowy jednostronnej
pirsu, 1954 r. (Archiwum
Urzedu

m.st. Warszawy,

sygn. 23/2192)
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Wersja druga byla jakby odwrot-
noscig pierwszej i zaktadala w planie
6-letnim budowe §luzy pociggowej.
Dojazd do basenu administracji i elek-
trowni miat odbywac sie droga okdlng
pod dwoma mostami, ktére musialy
by¢ zbudowane w tym czasie. W planie
perspektywicznym planowano potg-
czenie tego basenu z Wisly $luzg po-
jedyncza. Rozwigzanie to wymuszalo
konieczno$¢ pelnej rozbudowy base-
néw portowych i budowy obrotnicy
w pierwszym okresie budowy.

Wersja trzecia przewidywata bu-
dowe dwoéch sluz obok siebie, ich
dolny awanport miat by¢ zlokalizo-
wany w zimowisku. W okresie planu
6-letniego miata by¢ zbudowana po-
jedyncza Sluza, zas§ w planie perspek-
tywicznym obok niej §luza pociggowa.
Wersja ta, podobnie jak druga, wyma-
gala jednoczesnej budowy dwoch mo-
stow na szosie modlinskiej i obrotnicy
poza szos3. Umozliwiala jednak zre-
alizowanie wezszego basenu admi-
nistracji i elektrowni, co zwiekszato
teren pod zabudowe dla Panistwowego
Zarzadu Wodnego. Most 3czacy ten
basen z portem mdgt by¢ zbudowany
o mniejszym Swietle*?s.

Wersja czwarta zakladata cofniecie
Sluzy pojedynczej o ok. 100 m w stro-
ne Wisly, dzieki czemu mozliwe byto
otrzymanie wyraznego awanpor-
tu gérnego. Nabrzeze administra-
cji bytoby nieco skrécone. Wersja ta
zostala wprowadzona na naradzie kon-
sultacyjnej, na zyczenie przedstawicieli
Departamentu Drég Wodnych.

Uklad pieciu basenéw portowych
pozostawal identyczny we wszyst-
kich czterech wersjach. Nie odbie-
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gal zasadniczo od rozwigzan portu
w zalozeniach do pierwotnego projek-
tu i koncepcji inz. Tadeusza Tillinge-
ra. Wejscie do portu zaprojektowano
w km 520 Wisly, pod katem 40° do osi
trasy regulacyjnej**.

Projekt wstepny portu na Zeraniu
i Kanalu Zeran-Zegrze zostat opraco-
wany w Centralnym Biurze Studiéw
i Projektow Komunikacji w lutym
1951 r. Obejmowat on kanat dojazdowy
do §luzy od Wisty w km 520 oraz dolny
awanport oddzielony $luza komorows
(km 0,321 kanatu) od pozostatej czesci
portu z osobnym wejsciem z rzeki. Po
prawej stronie awanportu miat by¢
zrealizowany osadnik, ujecie wody
i pompownia elektrowni, zas po lewej
stronie awanportu w km 520,1 Wisly
basen zimowiska z osobnym wejsciem
z rzeki niepolaczony z reszta portu.
W czesci portu powyzej $luzy projekt
przewidywat basen elektrocieptowni
z nabrzezem administracji PZW (po
lewej stronie) oraz nabrzezem weglo-
wym elektrocieptowni. W czesci portu
za wiaduktem, w ciggu ul. Modlinskiej
przewidziano realizacje gtéwnego ba-
senu oraz pieciu szeregowych base-
néw — drobnicowego nr I, weglowego
nr I, nr III, nr IV oraz réwnolegtego
basenu naftowego nr V wraz ze zlo-
kalizowanymi w poblizu zbiornikami
naftowymi. Po przeciwlegtej stronie
przewidziano tereny zarezerwowa-
ne dla rozwoju portu. W gérnej cze-
$ci gléwnego basenu zlokalizowano
obrotnice dla statkow oraz polgczenie
z Kanalem Zeran-Zegrze. W rejonie
basenéw portowych planowano bu-
dowe grup magazyndéw oraz rozbu-
dowanego ukladu torowego bocznicy
kolejowej doprowadzonej ze stacji
PKP Warszawa-Praga (il. 118).



Ostatniego dnia 1951 r. Panstwowa
Komisja Planowania Gospodarcze-
go zatwierdzila zalozenia projektu
budowy Portu-Zeran i Kanalu Ze-
ran-Zegrze*’. Na podstawie uchwaly
Prezydium Rzadu w sprawie uzeglow-
nienia Bugu z 1951 r. Ministerstwo
Zeglugi, pomimo braku pelnej doku-
mentacji, wydato decyzje o rozpocze-
ciu budowy portu i kanalu. W tym
czasie Elektrocieplownia ,Zeran” byta
w budowie, rozpoczeto réwniez bu-
dowe Zaktadéw Prefabrykacji Ele-
mentdéw Betonowych oraz Zakladu
Przemiatu Cementu*?.

W czerwcu 1953 r. Centralne Biuro
Studiéw i Projektéw Budownictwa
Wodnego ,Hydroprojekt” wykonalo
projekt wstepny zagospodarowania
terenu budowanego portu. Opraco-
wano go w Pracowni Planéw Miejsco-
wych ,Hydroprojektu” na podstawie
wytycznych Biura Urbanistycznego
Warszawy dotyczacych zagospoda-
rowania rejonu portu, z ustaleniem
przebiegu komunikacji drogowe;j
i kolejowej. Jego autorem byt mgr inz.
arch. Zdzistaw Kulakowski wraz z ze-
spotem inz. arch. Zofig Dziewulskg*?,
inz. arch. Jadwiga Bielecka**® oraz
inz. Konarzewskim*'. Opiniodawca
projektu byt architekt i urbanista inz.
arch. Stefan Putowski®2.

Projekt obejmowat budowe wielu
obiektoéw na terenie portu — biur por-
towych z szatniamiifazniami I, IT 1 I1I
rejonu, szesciu magazyndw porto-
wych dla drobnicy, siloséw i chtodni,
magazynu osprzetu taboru portowe-
go przy stacji bunkrowej, warsztatéw
urzgdzen przetadunkowych i garazy,
budynku dyspozytora pilotazu (kapi-
tanatu portu), wartowni przy gtéwnej

bramie i dwéch wartowni pomocni-
czych (przy drodze modlinskiej i przy
kanale z Zegrza), koszar dla strazy
portowej (100 16zek), centralnego

budynku socjalnego, dwoéch stacji
bunkrowych wegla i ropy oraz stacji
transformatorowej. Na nabrzezach
do przetadunku wegla przewidzia-
no sze$¢ dzwigdéw o udzwigu 7 ton,
do przefadunku rudy osiem dzwigow
portalowych o udzwigu 7 ton, do prze-
tadunku drobnicy; przewidziano tez
pie¢ dzwigéw o udzwigu 5 ton (w tym
dwa gasienicowe, dwa poétportalowe
1jeden portalowy)*:.

Na wschéd od ul. Modlinskiej, na
wyspie pomiedzy mostami planowa-
no budowe punktu widokowego na
teren portu. Monumentalne schody
mialy prowadzi¢ od ul. Modliniskiej na
nabrzeze wschodniego kranica wyspy.
Ze wzgledu na centralne potozenie
w ukladzie portu na gérnym tarasie
schodow przewidziano usytuowanie
pomnika*®* (il. 119, 120).

Wedlug wytycznych Biura Urbani-
styki Warszawy w péinocnej czesci
portu przewidziano lokalizacje Osrod-
ka Administracyjno-Spotecznego.
W tym rejonie planowano budowe
najbardziej reprezentacyjnych obiek-
tow: Domu Wodniaka, zarzadu ,Bu-
gobudowy”, Banku PKO, komendy MO
1 przystani pasazerskiej: ,Ze wzgledu
na potozenie w ukladzie calosci dziel-
nicy Zeran zespdl zostal zaprojekto-
wany jako zalozenie parkowe z dwoma
lub trzema kompleksami budynkéw
o trzech lub czterech kondygnacjach.
Przystan pomiesci si¢ W prawym
skrzydle duzego kompleksu Domu
Wodniaka i bedzie skomunikowana
z nabrzezem przystani za pomoca
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tunelu pod bulwarami”?*. Na terenie
portu przewidziano zespoly zieleni
wysokiej 1 niskiej** (il. 121).

Okazaly budynek Domu Wodnia-
ka miatl by¢ przeznaczony na miejsce
postoju, wypoczynku i rozrywek kul-
turalnych dla zaldg jednostek przy-
bywajacych do portu. Socrealistyczny
zespot portowy mial stanowi¢ monu-
mentalne zalozenie urbanistyczne,
dopracowane réwniez pod wzgledem
estetycznym: ,Opracowaniem pro-
jektow budynkow zajal sie zespét ar-
chitektoniczny biura Miasto-Projekt
Stolica. Projekty monumentalnych
budynkéw, potozonych pomiedzy wo-
dami portu, wymagaja szczegdlnie
starannego opracowania dla zapew-
nienia piekna nadbrzeznym terenom,
obejmg rozwigzanie urbanistyczne,
uzbrojenie terenu i calos¢ szczegdtow
z zadrzewieniem wlgcznie™*.

W 1951 r. podjeto ostateczna decy-
zje o budowie portu, co tak opisat jego
kierownik budowy inz. Tadeusz Kru-
szewski: ,Plan 6-letni postanowit bu-
dowe portu na Zeraniu. O rozpoczeciu
rob6t w r. 1951 zadecydowata sasiednia
wielka inwestycja — elektrocieptownia,
potrzebujaca ziemi na zasypanie daw-
nego koryta Wisly. [...] Dzi$ na terenie
wydartym spod wody i podwyzszo-
nym o 6—7 m lezg juz tory kolei; wyko-
py basendéw uzyte zostaly celowo”#5.

Prace projektowe poprzedzily szero-
kie studia terenowe i wiercenia geo-
logiczne**. Projekt portu opracowato
Centralne Biuro Studiéw i Projektéw
Budownictwa Wodnego ,Hydropro-
jekt”. Okoto 1952 r. dokonano wyboru
najkorzystniejszych wymiaréw pro-
wadnic wlotowych, aby unikna¢ za-
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noszenia piaskiem potaczenia portu
z Wislg przy przeptywach wielkich
wod. W tym celu przeprowadzono ba-
dania na ich modelu w laboratorium
wodnym Panstwowego Instytutu Hy-
drologiczno-Meteorologicznego**.

Budowa portu prowadzona byta
przez powolanego w 1953 r. inwestora
gléwnego Zarzad Inwestycji , Bugobu-
dowa” Warszawa-Zeran-Port, ktdre-
go dyrektorem byt inz. Maksymilian

________________________

Ryc. 123

Port na Zeraniu.
Etapowos¢ budowy,
1953 1.

(Archiwum Urzedu
m.st. Warszawy,
sygn. 23/2193)




Ryc. 124

Port na Zeraniu.
Przekrdj
poprzeczny pirsu
drobnicowego,
1953 1.

(Archiwum Urzedu
m.st. Warszawy,
sygn. 23/2193)

Liwski oraz Warszawskie Zjedno-
czenie Wodno-Inzynieryjne. Jak juz
wspomniano, jednym z kierownikdw
budowy portu byt inz. Tadeusz Kru-
szewski*.

Inwestorem centralnym byto Mi-
nisterstwo Zeglugi, inwestorem na-
czelnym - Centralny Zarzad Drog
Wodnych Srédladowych*2, W miejscu
przysztego portu powstato , miastecz-
ko” barakéw kierownictwa budowy*#,
w tym , Bugobudowy”, hoteli robotni-
czych, stotéwek oraz budynkéw go-
spodarczych#.

W czerwcu 1951 r. na zeranskiej wy-
dmie rozpoczeto prace przy uzyciu
koparek mechanicznych. Ziemia wy-
wozona byla do sypania watu od stro-
ny Wisly wagonami wywrotkami po
torach waskotorowej kolei robocze;j.
Jako srodek transportu do jej obstugi
wykorzystywano lokomotywy spali-
nowe*. Na budowie portu stosowano
szeroko mechanizacje: koparki, spy-
chacze i kolejki polowe*¢. Stowo ,, me-

chanizacja” stawalo sie ideologicznym
symbolem 6wczesnego postepu insty-
tucjonalnego.

Pod koniec 1953 r. oraz w nastepnym
roku prace przy budowie basenéw
portowych prowadzono z wykorzy-
staniem poglebiarki parowej o nazwie
,Belzebub” z Panstwowego Zarzadu
Wodnego w Tczewie oraz poglebiarek
JJaszczur’#7 1 ,Smok” z PZW Warsza-
wa*8;  Zaloga poglebiarki «Belzebub»
z kapitanem Duchem na czele pracuje
nieprzerwanie, starajac sie wykorzy-
sta¢ caly wlasciwy sezon i wydoby¢
z gruntu jak najwiecej urobku. Nie-
stety stosunkowo waski front robot
ziemnych pozwala na uzycie zaled-
wie jednej poglebiarki, ktéra osigga,
dzieki ofiarnosci robotnikéw, dosko-
nate wyniki”##. ,Belzebub” byl jedng
z trzech przedwojennych poglebiarek,
ktore w okresie stalinizmu otrzymaly
,szatanskie” nazwy, pozostale dwie,
,Lucyper” i ,Mefisto”, réwniez mialy
pracowac pézniej przy budowie portu
na Zeraniu. Nazwy te wpisywaly sie
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w logike dwczesnej propagandy, la-
icyzacje 1 walke z zabobonami. ,Bel-
zebub” w 1945 r. zostal wysadzony
100-kilogramowym tadunkiem trotylu
1 zatopiony przez Niemcéw w Pnie-
wie koto Gdanska. W 1947 r. zostal
wydobyty z dziewieciometrowej gle-
biny i po remoncie powrdcit do stuzby
w Tczewie. Podczas pracy w Porcie Ze-
ranskim dowodzit nim kpt. Franciszek
Winiecki z PZW Tczew, a od 1952 r.
bagermistrz Edmund Duch z PZW
w Warszawie*°. Podczas budowy,
zgodnie z duchem epoki, prowadzo-
no wérod pracownikéw socjalistyczne
wspotzawodnictwo pracy, mierzone
,wyrobieniem” procent normy*=.
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W 1953 r. decyzja Panstwowej Komi-
sji Planowania Gospodarczego ograni-
czono realizacje Kanalu Zeran-Zegrze
do czwartego kilometra — w rejonie
,Faelbetu”, gdzie zaprojektowano port
zakltadowy, z basenem o powierzchni
2,4 ha i pionowym nabrzezem prze-
tadunkowym. Fabryka zbudowala ten
port po kilku latach i wykorzystywata
go do dowozu kruszywa do wyrobu
betonu*? (il. 122, 123, 124, 125).

W 1954 r. roku uruchomiono pierw-
szy turbozespél EC ,Zeran”. Pod-
grzane wody zrzutowe musialy by¢
kierowane z powrotem do Wisly.
Przy przekroczeniu okreslonego sta-
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Ryc. 125

Port Zeran.

Projekt szkicowy
zZurawia towaroéw
masowych, 1953 r.
(Archiwum Urzedu
m.st. Warszawy,
sygn. 23/2193)



Ryc. 126

Port na Zeraniu.
Przekroje
poprzeczne red,
1953 1.

(Archiwum Urzedu
m.st. Warszawy,
sygn. 23/2193)

nu wody w rzece, elektrocieptowni
grozit przestdj na skutek braku moz-
liwosci odprowadzania wéd do Bugu,
jak przewidywat projekt wstepny. Ze
wzgledu na to konieczna byla konty-
nuacja budowy kanatu, przynajmniej
do km 13,2, bowiem od tego miejsca
istniata mozliwos¢ awaryjnego odpro-
wadzania wdd zrzutowych doling rze-
ki Czarnej do Bugu*®.

W tym samym roku do budowy ba-
senu administracyjnego i zimowiska
zastosowano metode tzw. hydrome-
chanizacji - wydobyty urobek tloczony
byl przez pogtebiarke pod ci$nieniem
do pomocniczej pompy przesytowe;j.
Przepompowywata ona urobek ruro-
ciggiem wraz z wodg na nasyp pod
nowg ul. Modlinska. Znaczna czesé
wydobywanego piasku przeznaczona
byla dla warszawskiego budownictwa.

Przed rozpoczeciem budowy no-
wej ul. Modlinskiej przygotowano jej
prowizoryczny objazd. Wedlug planu
z 1955 r., po ukonczeniu nowej arte-
rii Pélnoc-Potudnie oraz wiaduktu
nad przysztym kanalem miata zosta¢
otwarta dla ruchu. Na nowej arterii
planowano budowe linii tramwajowej

laczacej Zeran z Wisniewem i Henry-
kowem. Dopiero po otwarciu nowej
ul. Modlinskiej pogtebiarki mogly
przecia¢ starg ulice, kopigc kanal*4.

Metoda hydromechanizacji opierata
sie na doswiadczeniach sowieckich. Po
raz pierwszy w Polsce zastosowano jg
podczas budowy zapory w Goczatko-
wicach. W tym samym roku budowa-
no réwnoczes$nie §luze. Do wykonania
jej zelbetowych $cian zastosowano
tzw. kombajn szalunkowy. Byl to ze-
spot 45-tonowych rusztowan zamon-
towanych pomiedzy $cianami $luzy.
Kombajn poruszat sie po torze na sta-
lowych rolkach, umozliwiajgc szybkie
betonowanie $cian $luzy. Konstruk-
cje takg po raz pierwszy zastosowa-
no w Czechostowacji, przesuwajac j3
na rolkach drewnianych, ktére czesto
pekaly. Na budowie §luzy na Zeraniu
miody inzynier Maciej Myszkowski
udoskonalit te metode poprzez zasto-
sowanie rolek zrobionych ze starych
rur kanalizacyjnych wypelnionych be-
tonem. Kierownikiem robét przy bu-
dowie §luzy byt inz. Anatowicz*>.

Siédmego marca 1955 r. na posie-
dzeniu Giéwnej Komisji Oceny Pro-
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jektow Inwestycyjnych projekt portu
rozszerzono o budowe bazy Rejonu
Drég Wodnych: pochylni zelbetowej,
budynkéw warsztatowych, magazyno-
wych i administracyjnych, oraz drég
o nawierzchni z bruku*e.

Po wstepnym wykopaniu basenéw
portowych przy pomocy pogtebiarek,
formowano ich ksztaltt, wydobywajac
ziemie recznie. Do wywozu urobku
stosowano wozki wywrotki wasko-
torowe wyciggane z wykopu po torze
przy pomocy wciggarki elektrycznej*”.

SCHYLEK WIELKIEGO
PROJEKTU )

— OSZCZEDNOSCIOWA
REALIZACJA

Schytek stalinowskiej industriali-
zacji 1 militaryzacji Polski przynidst
zakoniczenie projektu drogi wodnej
Wschéd-Zachédd oraz znaczace ogra-
niczenie programu portu i kanatu. Ze
wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia
bezawaryjnej pracy elektrocieptowni
przeprowadzono szczegblowa ana-
lize inwestycji i zdecydowano sie na
oszczqdnoscmwy wariant jej realiza-
]1 W 1955 r. podjeto decyzje o budo-
wie calego Kanalu Zeranskiego, od
Wisty do Nieporetu, wraz z przebu-
dowa ul. Modlinskiej oraz budowg
czterech prowizorycznych mostow
drewnianych. Projektowano takze
jaz klapowy zamykajacy kanal koto
Nieporetu. Szerokos¢ kanalu ograni-
czono o0 10 m, tj. do 15 m. Umocnienie
stale przewidziano tylko na prawym
brzegu. Przewidziano prowizoryczne
zabezpieczenie lewego brzegu opa-
ska 1 obitkg faszynowa z narzutem
kamiennym, aby kanat mozna byto
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w przysztosci poszerzyc¢. Jego parame-
try pozwalaly na ruch barek o tadow-
nosci 300 t.

Wedlug tych ograniczonych za-
tozen planowano budowe: betono-
wej §luzy komorowej o wymiarach
85 x 12 m; osadnika elektrocieptowni
o powierzchni 2,4 ha, lgczacego sie
z kanatem bezposrednio przy wylo-
cie od strony Wisly; basenu zimowi-
ska w km 520,1 0 powierzchni 5,7 ha
i gtebokosci 2,0 m przy Srednim stanie
wody w Wisle; basenu elektrocieptow-
ni, o powierzchni 6,5 ha, oddzielonego
§luzg od Wisly, ktéry miat stuzyé¢ do
zrzutu wod z elektrocieplowni oraz
jako port elektrocieplowni i baza
warsztatowa Okregowego Zarzadu
Wodnego w Warszawie wraz z po-
chylnig i warsztatami*®.

Budowe portu i kanalu w ograni-
czonej formie planowano zakonczyé
W 1958 r. Inwestycja miala na celu
zapewnienie ciaglosci pracy Elektro-
cieplowni ,Zeran” i utworzenie drogi
wodnej dla barek o tadownosci 300 ton
- od Wisly do Nieporetu z planowa-
nym Jeziorem Zegrzynskim — umoz-
liwiajgcej transport przede wszystkim
zwiru i piasku dla zakladéw ,Faelbet”.
Duzg korzyscig z budowy byla takze
ochrona terenéw przyleglych do ka-
natu przed zalewaniem przez wody
zlewni Kanatu Brédnowskiego i wody
zrzutowe elektrocieplowni przez za-
pewnienie ich odplywu oraz podnie-
sienie warto$ci budowlanej i rolnej
terendéw wzdluz kanalu, na skutek
obnizenia zwierciadta wéd grun-
towych**. Przeciggajacy si¢ termin
realizacji portu i kanatu sprawil, iz
,Bugobudowa” przesmiewczo okresla-
na byla mianem , Dtugobudowy”.



Ryc. 127

Budowa $luzy

im. inz. T. Tillingera,

,Stolica” nr 46,

1953 .

ey TR AR

SLUZA IM. INZ. TADEUSZA
TILLINGERA (IL. 126)

W 1955 r. powstal projekt architek-
toniczny $luzy w pierwszej wersji,
opracowany przez mgr. inz. arch.
Zdzistawa Kutakowskiego*®. Sluza po
ukonczeniu jej budowy w 1963 r. otrzy-
mala nazwe na czes¢ inz. Tadeusza Til-
lingera, autora pierwszej koncepcji
kanatu Zeglugowego Zeran-Zegrze.

Sluza o wymiarach 85 x 12 m i cal-
kowitej dlugosci 104 m zlokalizowana
byla na odcinku kanatu km 0,321-0,425.
Budynek sterowni $luzy i nadzoru
wodnego zbudowano z cegly silikato-
wej ,ze spoinami wyprawionymi na
gltadko - cofnietymi”*®, w charaktery-
stycznym utylitarnym stylu architektu-
ry przemystowej lat 50. XX w. Jedynym
detalem architektonicznym budynku
byt wieniczacy go ,gzyms zelbetowy
wyprawiony na gladko z starannie
opracowanym profilem”2,

Obie glowy oraz komora §luzy byty
konstrukeji zelbetowej dozbrojone;j.
Zambkniecie obu gléow stanowily zasu-
wy plaskie, stalowe — skonstruowane
dla pietrzenia wody w obu kierun-
kach. Najwieksze pietrzenie przez
$luze bylo w strone Wisly — 4,63 m,
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a w strone Jeziora Zegrzynskiego
- 2,82 m. W celu otwierania §luzy
zasuwy przesuwaly sie do wnek znaj-
dujacych sie w prawej stronie muru
gtéw §luzy. W celu przesuwu zasuw
byly podwieszone na rolkach do zwo-
dzonych stalowych belek mostowych.
Otwarcie §luzy obejmowalo dwie ope-
racje — przesuniecie zasuwy do wne-
ki bocznej, a nastepnie podniesienie
zwodzonej belki mostowe] w celu
umozliwienia przejscia statkow. Za-
suwy posiadaly naped elektryczny
(silnik 0 mocy 20 KM) oraz rezerwowy
reczny — przy pomocy czworga ludzi.
Naped przenoszony byt przy pomo-
cy tancucha Galla. Mechanizm zwo-
dzony belki mostowej, potozonej na
kazdej gtowie nad wjazdem do $luzy,
mial naped elektryczny (silnik 4 KM)
oraz reczny korbowy. Betonowa ko-
mora $luzy skladala sie z pieciu sekeji;
w dwoch z nich, przy glowach $luzy,
znajdowaly si¢ galerie do napelniania
i oprézniania §luzy. Byly one potaczo-
ne wzajemnie odcinkami kanatu obie-
gowego w plycie dna sluzy*®.

Sluza w zwyklych warunkach napel-
niana byla woda doprowadzang kana-
lem obiegowym z portowego basenu
administracyjnego, z wykorzystaniem
przede wszystkim podgrzanej wody
zrzutowej elektrowni. Gdy poziom
wod Wisty byt wyzszy od poziomu
wody w porcie, wowczas napelnianie
Sluzy odbywalo sie z zimowiska nad
Wisly przez kanat obiegowy prowa-
dzacy do galerii w murach komory
Sluzy. Zamkniecia kanalu obiegowe-
go stanowily stalowe zasuwy ptaskie.
Kazda zasuwa miala niezalezny elek-
tryczny mechanizm napedowy (silnik
o mocy 3 KM) oraz dodatkowy recz-
ny korbowy — napedzany przez dwie
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osoby. Wieza sterownicza, konstrukeji
zelbetowej, trzypietrowa, zostata za-
projektowana w tej formie ze wzgledu
na wymagania architektoniczne. Na
trzecim pietrze Sluzy umieszczono
stanowisko operatora wraz z pulpitem
sterowniczym. Na nizszych pietrach
znajdowaly sie pomieszczenia zalogi
oraz biuro nadzoru wodnego w War-
szawie.

Poziom wody w Jeziorze Zegrzyn-
skim wahal sie miedzy rzedng 78,60 m
n.p.m. a 79,10 m n.p.m., natomiast
poziom wody w Porcie Zerariskim
wahat sie od rzednej 78,60 m n.p.m.
do 79,60 m n.p.m. Stany wody w Wi-
Sle przy wylocie do kanalu wahaly sie
od 76,78 m n.p.m. (najnizsza niska
woda) do 83,23 m n.p.m. (najwyzsza
wielka woda). Na §luzie moglo za-
tem wystepowacé pietrzenie wody 1 jej
dwukierunkowe dzialanie: wod Wisly
w stosunku do wod Narwi 83,23 — 78,60
= 4,63 m, wzglednie wod Narwi w sto-
sunku do wod Wisly 79,60 — 76,78 =
2,82 m. Zamkniecia $luzy byly przysto-
sowane do obustronnego parcia wody
w granicach wynikajacych z wielkosci
mozliwego spietrzenia wody*¢.

W awanporcie gérnym, na le-
wej stronie, wykonano kierownice
dla statkow konstrukeji zelbetowej,
dlugosci 150 m. Na stronie prawej
awanportu oraz w awanporcie dol-
nym zabito dalby*®. Pod koniec lat 70.
XX w. wiele awarii §luzy powodowato
przerwy w zegludze.

BASENY PORTOWE

Basen portowy miedzy $luzg a ul. Mo-
dlinskg nazwano basenem admini-
stracyjnym, poniewaz jego lewy brzeg
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wraz z nabrzezem przeznaczono dla
administracji drogi wodnej. Posiadat
on glebokos$¢ 3,0 m przy normalnym
pietrzeniu wody w Jeziorze Zegrzyn-
skim. Na prawym brzegu basenu znaj-
dowata sie Elektrocieplownia ,Zeran”.
Dla jej potrzeb wykonano przetadun-
kowe nabrzeze weglowe, ktére nigdy
nie zostalo wykorzystane do rozta-
dunku wegla w barkach. EC Zeran”
odprowadzata do basenu podgrzane
wody zrzutowe.

Nabrzeze administracji na lewym
brzegu basenu wykonano wedlug
koncepcji Wagnera z 1952 r. Zrealizo-
wano je w latach 1956-1957 z duzych
prefabrykatéw betonowych, o ciezarze
okoto 15 ton kazdy, ustawionych obok
siebie na przygotowanym uprzed-
nio podtozu w warunkach normal-
nego zwierciadta wody w basenie.
Czesé¢ podwodng basenu wykonano
w formie $ciany pionowej. Prefabry-
katy wykonano na miejscu i usta-
wiono dzwigiem plywajacym w linii
nabrzeza. Przestrzen poza $ciang
z prefabrykatéw wypelniono piaskiem
narefulowanym przez poglebiar-
ke. Gorna czes¢ nabrzeza posiadala
skarpe brukowanga, opartg na belce
zelbetowej, stanowigca zwienczenie
prefabrykatow*e.

Okoto 1960 r. zbudowano przy
nabrzezu administracyjnym baze
warsztatowa Okregowego Zarzgdu
Wodnego w Warszawie wraz z po-
chylnia. W 1973 r. OZW zostalo prze-
ksztalcone w utworzone wowczas
Przedsiebiorstwa Budownictwa Wod-
nego. W basenie portowym stacjono-
wal tabor plywajacy przeznaczony do
robét hydrotechnicznych: holowniki,
pchacze, barki, promy, lodotamacze,

Ryc. 128

Budowa nabrzeza
basenu portu, w tle
Elektrocieptownia
Zeran, 1963 I.
(Archiwum
Dokumentacji
Osobowej

i Placowej

w Milanéwku,
,Przedsiebiorstwo
Panstwowe
Warszawska
Zegluga na Wisle”,
sygn. 306)



Ryc. 129

Basen portowy

w trakcie budowy,
1963 r. (Archiwum
Dokumentacji
Osobowej

i Placowej

w Milanéwku,
,Przedsiebiorstwo
Panstwowe
Warszawska
Zegluga na Wisle”,
sygn. 306)

dzwigi ptywajace i poglebiarki. Na wy-
padek wojny zmilitaryzowane PBW
miato takze utrzymywaé tabor do
przeprawy ciezkiego sprzetu wojsko-
wego przez przeszkode Wisly.

Wiaéciwy port na Zeraniu, wedlug
ostatecznego, oszczednosciowe-
go projektu, miat posiada¢ docelo-
wo trzy baseny portowe. Ze wzgledu
na wstrzymanie realizacji projektu
uzeglownienia Bugu do potaczenia
z kanalem Muchawiec-Pina w ZSRS,
budowe Portu Zeranskiego zrealizo-
wano tylko czesciowo. Port od czasu
uruchomienia w 1963 r. administrowa-
ny byt przez ,Zegluge Warszawsky”,
otrzymal formalng nazwe , Port Han-
dlowy Warszawa-Zeran” i zlokalizo-

wany byt pod adresem ul. Modliniska
40a%*7, Sprawy zwiazane z jego dalszg
rozbudows, eksploatacjg i utrzyma-
niem podlegaly w pdzniejszym okre-
sie Wydziatowi Portéw Zjednoczenia
Zeglugi Srédladowej i Stoczni Rzecz-
nych we Wroctawiu*®.

W 1963 r. ,Zegluga Warszawska” dla
potrzeb drogi wodnej zwirowej zbu-
dowata w ciggu dwoch 1 pét miesigca
port zwirowy na Zeraniu o zdolnosci
przetadunkowej 1 500 000 ton. Otwar-
to go w listopadzie tego roku (il. 127,
128). Eksploatacja zwiru i piasku prze-
ladowywanego w porcie prowadzona
byla przez Warszawskie Zaktady Eksplo-
ataqji Kruszywa. Poczatkowo port miat
postaé prowizorycznej przetadowni
zwiru z barek na samochody rozwo-
zace kruszywo w Warszawie. Do prac
przetadunkowych wypozyczono z bu-
downictwa dwa dzwigi gasienicowe
niewielkiej tadownosci. Po ich zwréce-
niu praca portu zostala sparalizowa-
na, konieczne wiec bylo bezzwltoczne
pozyskanie dwoch dzwigow*e°.

W dniu 23 kwietnia 1964 r. na tere-
nie Przetadowni Zwiru Portu Warsza-
wa-Zeran uruchomiono importowany
z NRD spalinowo-elektryczny, gasie-
nicowy zuraw przetadunkowy typu
DIER-61 (produkcji TAKRAF VEB
Forderanlagen ,7 Oktober” Magde-
burg) nr 109, formalnie rozpoczyna-
jac jej regularng prace przetadunko-
wa. W tym samym roku zakupiono
kolejne dwa zurawie tego typu, nr 112
111347°. W celu ulatwienia pracy portu
przydzielono do jego obstugi jako ho-
lownik portowy h/m ,Jaz”, zastapiony
szybko pchaczem typu ,Zubr”. Okoto
1968 r. wprowadzono jego calodobowa,
prace na terenie portu*”.
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W Porcie Warszawa-Zerat do prac
przetadunkowych kruszywa i piasku
wykorzystywano w réznych okresach
od trzech do pieciu zurawi typu
DIER-61 oraz DIER-65 produkcji NRD
oraz dwa przenosniki tasmowe*7,

Zgodnie z pierwotnym projektem
pod koniec lat 50. XX w. ,Faelbet”
zbudowat dla zapewnienia dostaw
kruszyw zestawami pchanymi basen
portowy polgczony w km 3,300 wa-
skim kanalem z Kanatem Zeranskim.
Basen ten, o powierzchni okoto 2 ha,
posiadatl promowe nabrzeze przela-
dunkowe. Roztadowywano na nim
zwir dowozony transportem wodnym
ze zwirowni na Narwi oraz piasek
z Wisly. Dla ulatwienia wejscia zesta-
wow pchanych do portu ,,Faelbetu” Ka-
nat Zeranski zostal na dtugosci 200 m
odpowiednio poszerzony*”. Na obu
nabrzezach zainstalowano po jed-
nej suwnicy do roztadunku barek.
W zaktadzie pracowat dyspozytor
,Zeglugi Warszawskiej”, zarzadzaja-
cy pracg portu zakltadowego. Do jego
obstugi w réznych okresach wykorzy-
stywano dwa mate holowniki manew-
rowe , Troé” 1, Piskorz”#7+. Jeden z nich
przeznaczony byl do obstugi basenu
portowego.

W 1975 r. liczbe zurawi przetadunko-
wych w porcie zwigkszono do siedmiu
oraz wprowadzono do eksploatacji
tadowarke typu L-3P ,Huta Stalowa
Wola”. Rok pdzniej wprowadzono
do eksploatacji importowany z NRD
pierwszy zuraw typu RDK-160 pro-
dukcji firmy TAKRAF#7.

W latach 1976-1977 do Portu Han-
dlowego Warszawa-Zeran przeniesio-
no przetadunki piasku wykonywane
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wcze$nie takze w Porcie Praskim.
Przyczyna tej decyzji byl nieza-
dowalajacy stan techniczny jego
nabrzezy, a przede wszystkim przezna-
czenie terenu portu pod budowe nowe-
go osiedla Praga-Centrum*. W latach
1976-1981 zakupiono kolejnych siedem
zurawi RDK-160, zastepujac wyeksplo-
atowane zurawie typu DIER-611 DIER-
65. W 1981 r. w porcie pracowal ostatni
zuraw DIER-65 oraz osiem zurawi typu
RDK-160%7.

W polowie lat 70. XX w. powstala
koncepcja przewozu drogg wodng
Wisty samochodéw z FSO Warszawa
oraz ciggnikow rolniczych , Ursus” do
Gdanska: ,0d m-ca sierpnia 1975 r.
Zegluga Warszawska zapoczatkowala
probne przewozy barkami BPP-400
samochodéw Fiat i ciggnikéw Ursus.
Zaladunek ciggnikéw dokonywany byt
dzwigiem Dier w Porcie W-wa Praga
i Zeran przy pomocy zawiesia specja-
listycznego. Natomiast samochody
tadowane byly na barki w systemie «ro-
-ro»*’® (samoczynny wjazd z nabrzeza
na barke poprzez urzadzenie tacza-
ce)”°. W basenie I, za §luzg w Porcie
Zeranskim powstala Przeladownia
Rzeczna Samochodéw FSO. Samocho-
dy przez urzadzenia najazdowe wjez-
dzaly na specjalnie adaptowane do
ich przewozu gérnopokladowe barki
1 promy*°. Rok pdzniej przewozy sa-
mochodéw rozwijaly sie: ,W porcie
Warszawa-Zeran w r. 1976 obsluzono
27 szt. barek (proméw W-2) zaladowa-
nych systemem «ro-ro» 780 szt. samo-
chodéw osobowych”##. W kolejnym
roku przewozy samochoddéw systema-
tycznie rosly: ,W porcie W-wa-Zerat
obstuzono 49 proméw, zatadowujac
systemem «ro-ro» 1738 szt. samo-
chodéw osobowych [...] Czas obstugi



1 promu ksztattowat sie na wysokosci
wykonania 1976 r. w wyniku wyste-
pujacych niesprzyjajacych warunkéw
nawigacyjnych na rz. Wisle i w zwiaz-
ku z tym braku rytmiki w dojsciach
préznych proméw do portu Zerai”+2,
W 1978 r. przewozy samochodow za-
czely sie zmniejszaé: ,W porcie War-
szawa-Zeran iloéé obstluzonych barek
zmalala z 49 szt. do 17 szt. na skutek
spadku przewozu samochodéw z 1738
szt. w 1977 r. do 128 szt. w 1978 r.”483,
W 1980 r. barka zatadowana nowymi
polonezami zatoneta na Zalewie Wto-
clawskim. Olbrzymie straty staly sie
przyczyna decyzji o wstrzymaniu dal-
szych przewozow samochodéw i cig-
gnikéw transportem wodnym.

W basenie zimowiska portu od cza-
su likwidacji Stoczni Czerniakowskiej
cumowata barka inz. Stefana Ga-
jeckiego, mieszczaca jego warsztat
doswiadczalny, produkujacy silniki do
motorowek typu GAD*4.

KANAL ZERANSKI

Przedwojenny projekt kanalu Bug-
-Wista zaktadal jego przebieg po
wschodnim zboczu Doliny Brodnow-
skiej*®s. W pierwszych powojennych
latach powstato wiele alternatywnych
tras kanatu. Opracowana przez BOS
W 1947 r. trasa zakladala jego prze-
bieg zachodnim stokiem doliny: ,[...]
wcinajac sie w tereny wyzej potozone,
a to w celu umozliwienia zabudowy
terendw przykanatowych”. Planowa-
no jego wyposazenie na obu kraricach
w §luzy na Zeraniu i Zegrzu. Wedlug
wstepnego projektu z 1948 r. zaplano-
wano jego dtugos¢ na 20 km, a szero-
kos¢ na 20 m*¥.

Zadaniem kanatlu miato by¢ potgcze-
nie przez Bug z sowieckimi drogami
wodnymi, a takze z systemem jezior
mazurskich, augustowskich i suwal-
skich przez szlaki wodne Bugu, Narwi
i ich doptywéw. Kanat mial otrzymaé
napelnienie ze stopnia wodnego na
Bugu ponizej Zegrza.

Juz w stadium jego projektowania
planowano budowe Zalewu Zegrzyn-
skiego*®”. W latach 1957-1963 zbudo-
wano stopien pietrzacy w Debem wraz
z elektrownia wodna, potozony w km
21,60 Narwi. W 1953 r. zostat on zapro-
jektowany w ramach kaskady Bugu
planowanej drogi Wschéd-Zachdd.
W wyniku spietrzenia woéd Narwi
1 Bugu przez stopien powstat Zalew Ze-
grzynski: zbiornik o powierzchni 3300
ha i dlugosci 40 km, $redniej gteboko-
$ci 3 m oraz obwodzie ponad 100 km*2.

Kanat miat by¢ dostepny dla barek do
1350 ton, nazywanych wowczas typem
europejskim; miat zatem odpowiada¢
klasie IV wedlug miedzynarodowej
klasyfikacji drég wodnych. Aby poko-
nac¢ réznice pozioméw miedzy Wisly
a Narwig przewidziano na poczatku
kanatu budowe $luzy komorowej. Ka-
nat miat uchodzi¢ do obecnego Jeziora
Zegrzynskiego w odlegtosci paruset
metréw od stacji PKP Nieporet, na li-
nii kolejowej Legionowo-Ttuszcz. Port
Zeraniski mial mie¢ staly poziom wody
dzieki lokalizacji po drugiej stronie
$luzy odgradzajacej go wraz z ujsciem
kanatu od Wisty*®.

Projekt kanatlu opracowany zo-
stal przez Centralne Biuro Studiéw
i Projektéw Budownictwa Wodne-
go ,Hydroprojekt”. Juz podczas prac
planistycznych uwzgledniono jego
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powigzanie z siecig drogowg oraz pro-
wadzono prace nad architekturg kra-
jobrazu doliny nieporeckiej przecietej
przez kanal. Realizowano je w ramach
wspotpracy specjalistéw z zakresu ar-
chitektury, geografii i lesnictwa:

»Wytworzyly sie tu dwa réwnolegle
elementy architektoniczne: uktad
zieleni (zadrzewienia 1 zalesienia),
otaczajacy bezposrednio kanal, oraz
uklad zieleni drogi kotowej Warszawa
- Nieporet, towarzyszacej kanatowi na
cafej jego dtugosci. Oba te uktady, be-
dace wynikiem zalozen technicznych,
zostaly ze sobg Scisle powiazane — wi-
dokowo i plastycznie. Wykorzystano
przy tym w maksymalnym stopniu
nieliczng zreszty zielenn krajobrazu
naturalnego [..] opracowanie krajo-
brazowo-plastyczne poprzedzily sze-
rokie studia przyrodnicze”+°.

Budowa kanatu wprowadzita zmia-
ny w §rodowisku geograficznym, bo-
wiem zwarte zespoly lesne wzdluz
jego brzegdéw zmienily krajobraz pta-
skiej doliny nieporeckiej**.

W 1953 r. ,Bugobudowa” rozpocze-
ta pierwsze proby wykonania wyko-
pu kanalu prowadzone ,sposobem
wyburzeniowym” z wykorzystaniem
materiatéw wybuchowych, metoda ta
oczywiscie nie przyniosta rezultatow*?.
Wiasciwa budowa kanalu rozpoczeta
sie W 1954 r. przy uzyciu przedwojennej
pogtebiarki refulujacej ,Gironde”**.
Od wrzesnia kolejnego roku zastoso-
wano do tego celu pogtebiarke parowg
PZW Warszawa ,Smok II”: ,Potezny
refuler «<Smok II» powoli wgryza sie
w lad, zostawiajac za sobg szeroki pas
wody. Budowa kanalu Zeran-Zegrze
weszta w stadium realizacji”#**.
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W latach 1955-1956 ,, Bugobudowa”
zrealizowata most kolejowy w km 17,0
kanatu istotny dla jego budowy. Zostat
on wzniesiony wraz z podwyzszeniem
nasypu kolejowego oraz nowym bu-
dynkiem stacji w Nieporecie*.

W pierwszym etapie budowy War-
szawskie Zjednoczenie Wodno-In-
zynieryjne zrealizowato kanal dolny
od strony Wisly, osadnik elektrocie-
plowni, $luze komorowg i nabrzeze
basenu administracyjnego. Budowa
kanatu od ul. Modlinskiej do Zegrza,

Ryc. 131
Uroczystos¢
otwarcia Kanat
Zerafiskiego; rejs
inaugurujacy
zegluge pasazerska
na Kanale
Zeranskim,

poktad statku
pasazerskiego
»Syrena”. Po
przeplynieciu
Sluzy przy
elektrocieptowni
na Zeraniu
wicepremier Zenon
Nowak wygtasza
przeméwienie, w tle
widoczny port oraz
barki, 28 kwietnia
1963 .,

Archiwum
Fotograficzne
Zbyszka Siemaszki
(NAC, 51-238-6)



Ryc. 130

Rejs inaugurujacy
zegluge pasazerska
na Kanale Zerariskim,
statki pasazerskie w
komorze §luzy

na Zeraniu,

28 kwietnia 1963 r.,
Archiwum
Fotograficzne
Zbyszka Siemaszki,
(NAC, 51-238-2)

Ryc. 132

Rejs inaugurujacy
zegluge pasazerska
na Kanale Zeraniskim;
moment przeciecia
przez Zenona
Nowaka wstegi
zawieszonej nad
kanatem. Widok

z gory na czes¢
dziobowg statku
»Syrena”,

28 kwietnia1963 r.,
Archiwum
Fotograficzne
Zbyszka Siemaszki
(NAC, 51-238-11)

ograniczonego w dnie do szeroko-
Sci 15 m, zostala wykonana przez to
samo przedsiebiorstwo. Lewy brzeg
kanatu otrzymal trwate ubezpie-
czenie w postaci narzutu z kamie-
nia. Prawy brzeg prowizorycznie
umocniono obitky z faszyny wi-
klinowej, ktéra szybko porosta -
- z chwilg uruchomienia zeglugi
zostala jednak szybko zniszczona*®.

Kanal Zeran-Zegrze, nazwany poz-
niej Kanalem Zerariskim, odgale-
zial sie w km 520,0 Wisly, jego trasa
przebiega w terenie nizinnym, doling
rzeki Dlugiej i Czarnej, przewaznie

prostolinijnie. Luki odpowiadaty
normatywom, oprdcz ostrego zakola
w km 2,250, miedzy akwenem porto-
wym a mostem kolejowym, o promie-
niu wynoszacym w osi kanatu 400 m.
Prawie trzykrotne poszerzenie kanalu
na tym odcinku umozliwiato swobod-
ny ruch statkéw. Przekrdj kanatu od
Sluzy do Jeziora Zegrzynskiego miat
szeroko$¢ w dnie 25 m. Skarpy kanatu
mialy pochylenie tamane 1:3 od dna do
wysokosci 2 m oraz 1:2 od wysokosci
2 m nad dnem az do poziomu brze-
gbéw kanatu. W zaleznosci od pozio-

mu wody kanat miat gtebokos¢ od 2,5
do 3 m. Kanat dolny od strony Wisty
do $luzy mial inne wymiary — byt zwe-
zony do szerokosci w dnie 27,25 m.
Kanat dolny spelniat funkcje dolnego
awanportu §luzy, réwnoczesnie nawet
przy niskich stanach wody w Wisly
musial umozliwi¢ doplyw 12 m* wody
na sekunde do osadnika elektrocie-
plowni, ktérego wlot znajdowal sie
w km 0,120 kanatu*”.

Podgrzana woda zrzutowa elek-
trocieptowni odprowadzana byta do
portu wewnetrznego, skad stopniowo
odptywata kanalem do Narwi. Takze
wody Kanatu Brédnowskiego i rzeki
Czarnej zostaly wprowadzone do ka-
natu, dzieki czemu jego zwierciadto
ukladato sie w niewielkim spadku**®.

Typowe ubezpieczenie kanatu miato
powstaé projektu z 1952 r., w formie
uktadanego w taflach pod wodg ma-
teraca faszynowego; powyzej znajdo-
wal sie narzut kamienny, na ktérym
znajdowala sie taweczka o szeroko-
$ci 85 cm. Ponad taweczka na skarpie
1:2, az do poziomu drogi holowniczej
o szerokosci 3,50 m ubezpieczenie
wykonano w formie plyt betonowych
o grubosci 0,20 m, dylatowanych pio-
nowo i poziomo. Droga holownicza
miata mie¢ nawierzchnie z plyt chod-
nikowych na podsypce piaskowej**.

W trakcie realizacji kanalu uprosz-
czono znacznie ubezpieczanie skarp
i brzegdw, zastosowano kilka rozwia-
zan. W latach 1960-1963 stosowano
ubezpieczenie narzutem kamiennym
utozonym na gruncie i podpartym de-
ska zelbetowa. Ubezpieczenie skarpy
prawego brzegu powstato w drugim
etapie budowy, poprzez wykonanie
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na poszczegdlnych odcinkach dla ce-
low doswiadczalnych réznych typow
ubezpieczen — z betonu uktadanego
na gruncie, z asfaltobetonu oraz asfal-
tu lanegos®®.

Na trasie kanatu zbudowano 12 mo-
stow, w tym 2 drogowe miejskie na ul.
Modlinskiej i ul. Biatoteckiej, 4 kolejo-
we 1 6 drogowych. Obiekty te zostaly
zrealizowane przez przedsiebiorstwa
robdt komunikacyjnych Ministerstwa
Komunikacji oraz DOKP Warszawa*°.

Po dziesieciu latach budowy, 28 kwiet-
nia 1963 r. mialo miejsce uroczyste
otwarcie Kanalu Zeranskiego. Inau-
guracje ruchu pasazerskiego doko-
naly trzy statki pasazerskie ,Zeglugi
Warszawskiej”, typu SP-150: ,,Syrena”,
,Dziewanna” i Switezianka”:

,Na poktadzie ,Syreny” plyneli do-
stojni goscie: wicepremier Zenon
Nowak, prezes Centralnego Urzedu
Gospodarki Wodnej — min[ister] Ja-
nusz Grochulski, minister Przemystu
Chemicznego — Antoni Radlinski, pre-
zes NIK - Konstanty Dabrowski, wi-
ceminister Zeglugi — Jan Wisniewski,
wiceminister Komunikacji - Zbigniew
Modlinski, przewodniczacy prezy-
dium WWRN - Antoni Mierzwinski,
Z-ca Kierownika Wydz. Ekonomicz-
nego KC PZPR - Jerzy Bogusz, Se-
kretarz KW PZPR - Alojzy Karkoszka
oraz projektanci i wykonawcy tej wiel-
kiej i waznej inwestycji wodnej [il. 129,
130]. Po przeptynieciu §luzy Elektro-
cieplowni ,Zeran” statki zatrzyma-
ly sie. Wicepremier Nowak wygtosit
przemoéwienie, podkreslajac znacze-
nie nowej drogi wodnej dla kraju i dla
Warszawy. Nastepnie, przy dzwieku
syren statkéw i okolicznych fabryk -
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przecieta zostata zawieszona nad wlo-
tem do kanatu bialo-czerwona wstega:
nowa droga wodna zostala oddana do
uzytku”°2 (il. 131, 132).
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W Gnojnie nad Narwig i w Zegrzu
odkryto bogate ztoza zwiru rzecznego,
material ten byt potrzebny dla rozbu-
dowujacej sie Warszawy. Kanat miat
sta¢ sie czescig drogi wodnej zwiro-
wej do transportu zwiru do stolicy. Po
jego uruchomieniu planowano dosta-
WYy 340 000 ton zwiru rocznie, ktore
mialy sie zwiekszy¢ do 1 000 000 ton
tego materiatlu. W tym celu planowa-
no przystosowanie kanatu do zeglu-
gi calonocnej, przez zastosowanie
oswietlanych boi, zapalanych przez
fotokomorke>. Koncepcji tej nie zre-
alizowano, jednak na drodze zwirowej
odbywala sie zegluga nocna. Do trans-
portu zwiru przez Kanat Zeranski , Ze-
gluga Warszawska” wykorzystywata
poczatkowo siedem pchaczy ,Zubr”

Perr e

Ryc.133

Rejs inaugurujacy
zegluge pasazerska
na Kanale Zerariskim;
most nad Kanalem
Zeranskim

na ul. Modliriskiej
oraz statki
pasazerskie.
Widoczni ludzie
obserwujacy
uroczystosc¢
otwarcia kanatu,
na moscie wisi kod
flagowy,

28 kwietnia 1963 r.,
Archiwum
Fotograficzne
Zbyszka Siemaszki,
(NAC, 51-238-13)



132 barki. Przewidywano zwiekszenie
liczby taboru do 10 pchaczy i 50 barek.
Na pchaczach montowano urzadzenia
radarowe, jednak rozwigzanie to nie
zdalto egzaminu®*4. W 1975 r., w konse-
kwencji wyczerpywania sie zt6z zwi-
ru, jego eksploatacje przeniesiono do
miejscowosci Brzuze w km 105 Nar-
wi*%, W celu zwiekszenia przewozow
zwiru planowano poszerzenie kanatu
do szerokosci 30 m oraz poglebienie
jego czesci®®.

,Zegluga Warszawska” prowadzi-
la réwniez przewozy pasazerskie na
kanale statkami parowymi i spalino-
wymi. W sezonie letnim przewozono
liczne wycieczki oraz turystéw indy-
widualnych na Jezioro Zegrzynskie,
gléwnie do Serocka.

Od 1964 r. w ramach srodkéw bu-
dzetowych stuzba drég wodnych pro-
wadzila systematyczne poszerzanie
kanalu do pelnych jego gabarytow,
stanowilo to juz drugi etap jego bu-
dowy. W miare poszerzania go w dnie
do 25 m, formowano i ubezpieczano
jego skarpy. Do 1979 r. kanal zostal
poszerzony na dlugosci 15,6 km, po-
zostal woéwczas do ukoniczenia odci-
nek o dlugosci 2 km, ktéry poszerzono
w pdzniejszym okresie>®”.

Nad brzegiem Kanalu Zeranskie-
go w dzielnicy Biatoteka zbudowano
Elewator Zbozowy ,,PZZ” i przystoso-
wano go do dostawy zboza transpor-
tem wodnym. Poszerzono kanat oraz
zbudowano nabrzeze dla barek z po-
lerami cumowniczymi i urzgdzeniem
przetadunkowym do zasysania zboza
bezposrednio z barek i transportowa-
nia go tasmociggiem w taczniku nad
ul. Plochocinska do siloséw. W 1976 r.

rozpoczeto probne przewozy zboza
przy pomocy zestawow pchanych na
trasie z Gdanska do Warszawy. Za-
stosowano do tego celu nieprzysto-
sowane barki o ladownosci 300 ton,
kryte brezentem. Pierwszy zestaw
ze zbozem z pchaczem ,Zubr” W-09
prowadzit kpt. Stanistaw Fidelis*°®.
Szybko podjeto decyzje o budowie
specjalnych pokry¢ stalowych na bar-
kach w celu adaptacji do przewozu
zboza. Do obstugi elewatora wykorzy-
stywano osiem zestawéw pchanych
(pchacz ,Zubr” + dwie barki). Zboze
do mlynéw transportowano do elewa-
tora drogg wodng przez okoto 10 lat.
Zdarzalo sie, ze ze wzgledu na trud-
nosci zeglugowe barki ptynely dwa
miesigce i zboze zaczynato kietkowac.
W potowie lat 80. XX w. zaprzestano
dalszych dostaw zboza transportem
wodnym’®.

Wraz z upadkiem ,Zeglugi War-
szawskiej” na poczatku lat 90. XX w.
,droga wodna zwirowa” prowadzaca
przez Kanal Zeranski zostala zlikwi-
dowana, zas$ tabor plywajacy sprzeda-
ny prywatnym armatorom na terenie
catego kraju. Kanal wykorzystywany
jest glownie do zeglugi turystycznej
do Serocka, obstugiwanej przez pry-
watnych armatoréw. Plywajg nim
réwniez zeglarze, motorowodniacy,
wedkarze i1 kajakarze zmierzajacy
na Jezioro Zegrzynskie, w kierunku
jezior mazurskich i augustowskich.
W Porcie Zerariskim ma swa siedzi-
be Regionalny Zarzad Gospodarki
Wodnej - przy Sluzie zwykle cumuje
statek inspekcyjny RZGW Warszawa
,Pilica”, typu MI9s.
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PODSUMOWANIE

(ZEGLUGA | PORTY DZISIAJ)

Analiza historycznego rozwoju in-
frastruktury zwigzanej z zeglugg na
Wisle w Warszawie ukazuje pasmo
niezrealizowanych planéw i nie-
ukonczonych inwestycji. Podobnie
jak w wypadku wezla kolejowego,
Warszawa bardzo dlugo nie posiadta
odpowiedniej infrastruktury porto-
wej. Rosyjskie wladze zaborcze od lat
80. XIX w. nie podejmowaly budowy
portu handlowego na warszawskim
odcinku Wisly. Nie prowadzono réw-
niez na rosyjskiej Wisle prac regula-
cyjnych w celu uzyskania gtebokosci
tranzytowych umozliwiajgcych ze-
gluge jednostkom o wiekszym zanu-
rzeniu. Przyczyng tego stanu rzeczy
najprawdopodobniej byly wzgledy
strategiczne — ziemie Krélestwa mialy
sta¢ sie ,piescig ochronng” Imperium
Rosyjskiego podczas przysziej wojny.
Na przygranicznym terenie starano
sie w jak najwiekszym stopniu spo-
walnia¢ rozwoj komunikacji lgdowych
i wodnych. Przyczyny te potwierdzaja
liczne prace regulacyjne prowadzone
na przetomie XIX i XX w. na duzych
rzekach w gtebi Rosji.

Na poczatku XX w. zbudowano Port
Czerniakowski wraz z warsztatami
stoczniowymi. Jego infrastruktura
byla jednak bardzo skromna, przezna-
czona do obstugi i utrzymania statkow
inspekcyjnych i innego technicznego
taboru rzgdowego. W tym samym cza-
sie rozpoczeto budowe duzego portu
handlowego na Wilczej Wyspie (pod
Saska Kepg), jednak prace te zostaly

przerwane ze wzgledu na trudnosci
techniczne. Zastosowano wowczas
interesujacy technike budowy obu
portéw: Czerniakowskiego i Handlo-
wego, wykorzystujac naturalng konfi-
guracje tach wislanych, stanowiacych
ostone dla projektowanych basendéw.
Budowe Portu Handlowego na Wil-
czej Wyspie w ograniczonym zakresie
podjeto jeszcze raz w okresie okupacji
niemieckiej w 1915 r.

Po odzyskaniu niepodleglosci pan-
stwo polskie skupilo sie na scalaniu
1 unowoczesnianiu sieci kolejowe;.
Najwazniejszg potrzebg, warunkiem
zachowania niepodleglosci, byt rozwdj
armii i budowa przemystu zbrojenio-
wego. Transport wodny ze wzgledu na
olbrzymie koszty robét znajdowat sie
na dalszym miejscu. Realizacja Portu
Handlowego na Saskiej Kepie byla ty-
powa w éwczesnych warunkach kon-
tynuacja dawnych projektéw z okresu
zaboréw, niedostosowang do perspek-
tywicznego rozwoju urbanistycznego
Warszawy.

W tym samym czasie rozpoczeto
réwniez prace przy budowie Kana-
lu Obwodowego, Kanatu Wista-Bug
i portu na Zeraniu, spowolnione przez
wybuch wojny polsko-bolszewickiej,
a pdzniej przerwane. Prowadzone od
poczatku lat 20. XX w. roboty przy
budowie portéw podyktowane byly
réwniez koniecznoscia zatrudnienia
bezrobotnych w celu u§mierzenia nie-
pokojéw spotecznych w kontekscie
agitacji bolszewickiej trafiajacej na
podatny grunt.

Przerwanie budowy portu na Ze-
raniu i Kanalu Obwodowego unie-
mozliwito przeksztalcenie stolicy
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w nowoczesny wezet wodny. Decyzja
ta stala sie przyczyng duzych strat fi-
nansowych, a takze wymiernym przy-
ktadem niestatosci polskiej polityki
w zakresie rozwoju drég wodnych.
Realizacja kanatu umozliwitaby roz-
lokowanie wokoét niego przemystu, na
podobienstwo nowoczesnych europej-
skich miast.

Dopiero rozwoj Saskiej Kepy oraz
miastotworcze plany prezydenta Sta-
rzynskiego doprowadzity do wstrzy-
mania dalszej rozbudowy Portu
Handlowego na Saskiej Kepie i po-
wrotu do realizacji Portu Zerafskiego
wraz z Kanalem Wista-Bug. Plany te
jednak zostaly przerwane przez wy-
buch II wojny $wiatowej, wykonano
zaledwie fragment basenu i niewielki
odcinek kanatu.

W okresie stalinizmu powrdcono
do koncepcji budowy Portu Zeran-
skiego 1 Kanalu Wista-Bug. Kanat
ten mial sta¢ sie gtéwng osig trans-
portowa w potaczeniu drég wodnych
Europy i Polski z ZSRS, gigantyczng
drogg wodng do wywozu polskiego
wegla i innych towaréw na wschod
oraz przywozu rudy krzyworoskiej
dla Huty ,Warszawa”. Dominujace
znaczenie mialy mie¢ jednak prze-
wozy tranzytowe do ZSRS. Tak wiel-
kie plany szybkiej industrializacji
i rozbudowy przemystu zbrojeniowe-
go byly niemozliwe do zrealizowania
w stosunkowo krétkim okresie planu
6-letniego. Kres przyniést im schy-
tek stalinizmu w Polsce i stopniowa
redukcja rozbudowy przemystu oraz
potencjatu militarnego. Do 1963 r. zre-
alizowano w oszczednosciowym wa-
riancie nowoczesng Sluze komorows,
port oraz kanal. Nowa droga wodna
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byta wykorzystywana w ograniczo-
nym zakresie do przewozu zwiru ze-
stawami pchanymi dla warszawskiego
budownictwa, w najwiekszym za$
stopniu przez zeglarzy i wodniakow
oraz do zeglugi rekreacyjnej na Zalew
Zegrzynski.

Lata 80.190. XX w. przyniosty catko-
wity upadek zeglugi towarowej na Wi-
Sle, a nieuregulowana rzeka jest coraz
atrakcyjniejsza dla zeglarzy i motoro-
wodniakéw, a takze dla mieszkaicéw
Warszawy, ktorzy lubig wypoczy-
waé nad jej brzegami. Ze wzgledu
na czynniki militarne i opdznienie
cywilizacyjne Wista nie stala sie no-
woczesng arterig komunikacyjng, nie
przeprowadzono jej regulacji i nigdy
nie skanalizowano, ale réwnoczesnie
jest ostatnig duzg, nieuregulowang
na tak dlugim odcinku, rzeky euro-
pejska, o ktorej podczas rejsu kilka
lat temu weneccy gondolierzy méwili
bellissima.

Rozwdj produkcji nowych statkéw
z napedem spalinowym, restryk-
cyjne przepisy Polskiego Rejestru
Statkéw dotyczace kadtubéw nito-
wanych oraz problemy z naprawami
kottow parowych doprowadzily do
wycofania z eksploatacji ostatnich,
parowych bocznokotowcow w drugiej
potowie lat 70. XX w. Pomimo podej-
mowanych spotecznych staran nie
zachowano do celéw muzealnych ani
jednego historycznego statku boczno-
kotowego. Ostatnie jednostki plywaja-
ce niegdys po Wisle pocieto na ztom
w latach 80. 1 90. XX w. Jest to jedna
z wielu zaprzepaszczonych szans
ochrony cennego dziedzictwa tech-
nicznego, zwigzanego od ponad 190
lat z nadwislanskim krajobrazem kul-



Ryc. 134

Statek , Traugutt”

w Dobrzykowie,
1950 1.,

fot.]. Zalewska
(archiwum rodzinne
Zbigniewa Kreta)

turowym stolicy. W wielu panstwach
Europy Zachodniej nadal sg wykorzy-
stywane w zegludze turystycznej za-
bytkowe parowce pochodzace czesto
z przetomu XIX i XX w., ktdre utrzy-
maly historyczny naped. Czesto s3 to
jednostki pieczotowicie od restauro-
wane z niezwyktg dbatoscig o kazdy,
najmniejszy detal historycznego wy-
posazenia.

W ostatnich latach zegluga tury-
styczna na warszawskim odcinku Wi-
sty odrodzila sie jako inicjatywa Biura
Drogownictwa i Komunikacji m.st.
Warszawy. Prywatne statki i promy
obstuguja linie turystyczne finanso-
wane przez miasto. Pojawilo sie tez
wiele innych inicjatyw, turystyczne
rejsy na Wisle rozpoczeta zbudowana

PRZYPISY

w stoczni plockiej replika historyczne-
go statku Loewenthal (niestety, kon-
strukcji spawanej).

W 2012 r. w niewyjasnionych oko-
licznosciach sploneta w Porcie Pra-
skim ostatnia historyczna jednostka
zwigzana z zegluga parowg na Wisle
- zabytkowy dworzec wodny Zeglugi
Parowej Maurycego Fajansa, ktéry az
do lat 70. XX w. cumowat przy brzegu
w Plocku™. Dzieki staraniom armato-
ra udalo sie zachowac¢ kota topatkowe
jednego z ostatnich ptywajacych po
Wisle parowcow ,Traugutt” (il. 133).
W 2014 r. zostaly wyeksponowane
przed Muzeum Przyrodniczym w Ka-
zimierzu Dolnym nad Wislg, stajac sie
jedna z ostatnich materialnych pamig-
tek po zegludze parowej na Wisle.

*1° O historii tego dworca zob. Z. Tucholski, wspétpraca J. Fink-Finowicki, op. cit., s. 9-26.
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WARSAW PORTS
ON THE VISTULA

HISTORY OF THE INFRASTRUCTURE
OF INLAND NAVIGATION
IN THE POLISH CAPITAL

SUMMARY
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The history of steam navigation on the Vistula River began in 1827, when Konstanty Wolicki
with his partner Jakub Berksohn bought in England and brought to Gdavsk two sidewheeler
wooden steamships: “Victory” from Liverpool and “Prince Xawery” from Yarmouth. They were
the first ever Polish owners’ vessels which were classified by the Lloyd’s Register. But only one of
them, “Victory”, made its way to Warsaw, in 1828.

In the early 1840s an attempt to organise the steam navigation on the Vistula River was made
by Piotr Antoni Steinkeller. He brought to Warsaw two irvon ships and organised excursion cruis-
ing in the city’s neighbourhoods and at least one cruise to Gdansk. But the draught of those first
ships was too deep for the Vistula River.

In 1848 the Polish aristocrat Count Andrzej Zamoyski entered a contract with Frenchman Ed-
ward Guibert and together they established the Company for Steam Navigation on Navigable
Rivers of the Kingdom, Hrabia Zamoyski et Compania. Its main purpose was the transportation
of commodities and goods, mainly grain, via the Vistula. In May of 1951 the company opened
the first reqular passenger service between Warsaw and Ciechocinek, and then from Warsaw to
Putawy and Zawichost.

In 1854 the company had nine steamers and twenty barges, and in the 1860s already fifteen
steamers and forty eight barges. From 1850 on, the company developed its own workshops for
ship building in Czerniakowska, Mqgczna and Solec Streets; steam machines were first imported
from the Nantes plant of Vincent Gache the elder, and then built at the place. The outbreak of the
January Uprising in 1863 hampered the company’s operation. In 1863 a strict police and military
supervision was imposed on the navigation on the Vistula. The 4th Company of the Fleetguard
crew was sent to Warsaw to organise a temporary military flotilla. For his support of the Uprising
Count Andrzej Zamoyski was expelled from the Polish Kingdom and had to leave the country; the
company was formally dissolved with the end of 1871. A major part of his company’s stock was
bought by Russian merchants; some of his former ships would sail later on the Dnieper. The work-
shops of the steam navigation at Solec, few steamers and twenty barges were bought by Maurycy
Fajans. In the first half of the 1870s he founded a company under the name of Steam Navigation
on the Vistula River Maurycy Fajans. He extended the workshops and resumed production of
vessels at Solec. At the end of the 19th and early 20th century his firm was the biggest navigation
company on the Vistula, although there were several serious competitors, such as, for instance,
Navigation on the Vistula, Stanistaw and Jozef Gérnicki, or Ptock Company for Steam Naviga-
tion “Merkury”. Sunday cruises to Bielany became a tradition at that time, like cruises on the
Pentecost or Green Week, attended by masses of Varsovians. There were also vessels of the water
administration sailing on the river, i.e. of Warszawskij Okrug Putiej Soobszczenija.

In 1911 the Warsaw Joint-Stock Company for Commerce and Navigation was established.
In 1912 the Fajans’ company was transformed into the joint-stock company under the name of
Joint-Stock Navigation and Commerce Company Maurycy Fajans. During the First World War
ships were confiscated for military purposes, there was also the ban on civilian navigation on the
Vistula. The Russian troops withdrawing from the Polish lands sank all the ships.
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After the German military forces entered Warsaw, the steamships sank by the Russians were
raised from the Vistula. The river stock was militarised to form the Weichselflotille.

After the war ended, the fleet was gradually taken over by the Polish authorities. In 1918-1921
the Polish State Navigation was established for transportation and food supplies, mainly for the
army. As soon as 1918 the Warsaw Joint-Stock Company for Commerce and Navigation resumed
its operations, and took over the Fajans’ firm. Soon afterwards, it changed its name into the War-
saw Company of Transport and Navigation PLC. The company bought several shipping compa-
nies with their warehouses, and had numerous harbours and unloading docks along the Vistula.
The head office was located in Warsaw, while its agencies were established both in Poland and
abroad. Workshops for the building and repairing of vessels were still in 8 Solec Street. One day
the Fajans brothers had the Chief of State Marshal Jozef Pitsudski himself as a guest for breakfast
on board.

In 1922 the Company of United Polish Navigation PLC was established, with as much as 74% of
shares held by the Polish State. In 1924 the Company merged with the Warsaw Joint-Stock Com-
pany for Commerce and Navigation to create the United Warsaw Company of Polish Transport
and Navigation PLC, with 30% of shares owned by the Polish State. Its stock was made by thirty
five steamers and ca. hundred of barges. Unfortunately, some time after the Company faced the
bankruptcy.

On 24 March 1930 the Company for passenger and freight navigation was established under the
name of “Vistula” Polish River Navigation Ltd. in Warsaw, which became a trust gathering smaller
owners, until now competing against each other. They included, among others, Navigation on the
Vistula. Stanistaw and Jozef Gorniccy from Plock, the “Merkury” Steam Navigation Company of
Maks Friedman from Plock, Juliusz Dunin Holecki’s firm from Warsaw, and of engineer Eliasz
Leszczyniski from Warsaw, a company called “Competition” founded by Chaim Rogozik and Ed-
ward Jaworski in Plock, and the Putawy Navigation Company belonging to the Ejdelman broth-
ers and Co., and a part of the property of the United Warsaw Company of Polish Transport and
Navigation PLC.

The “Vistula” existed to 1941, when its ships were taken over by a firm established by one of its
shareholders, Juliusz Dunin Holecki (Weichsel Reederei Julius Dunin Holecki, G.m.b.H.,
Warschauw). In the time of World War Two almost all ships’ names were changed to German
ones. During the German occupation inland ships were used for smuggling food to the capital on
the mass scale. In 1944 there was a military engineering unit Fluss-Pionier-Kompanie Weichsel
operating on the Vitula to, among other things, protect the bridges of Warsaw. By the end of the
war a majority of ships were sunk by the Germans or evacuated to Gdansk.

Still during the war, a large part of the former Polish stock was militarised by the Red Army. On 7
March 1945 a compulsory state management was established over the river navigation. A majority
of ships were sunk, and the Vistula fairway needed to be cleaned of obstructing fragments of blown
up bridges. In 1946 the Soviet authorities handed over to Poland the remnants of the Polish fleet.
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In November 1945 the first passenger-freight line between Warsaw and Torurs was opened. In
1946 the State Navigation Company Polish Waterways was established. In 1948 all navigation
companies on the Vistula River were nationalised. In 1949 one company was created: the Pol-
ish Inland Navigation in Wroctaw, which managed the navigation on the Vistula. In 1951 the
State Company of Navigation on the Vistula was established. In 1954 the Warsaw Navigation
on the Vistula was created, which served on the river between Gdarisk and Sandomierz; in 1963
it changed its name to State-Owned Company “Warsaw Navigation”. From the 1950s on, new
forms of mass leisure emerged in the form of excursions organised by the Workers Vacation Fund
on steamers to Gdarisk. Steamers were replaced by a series of motorboats built in the Gdarisk River
Shipyard. In 1969 only six sidewheeler steamers were being used: “Battyk”, “‘Ractawice”, “Gen.
Swierczewski”, “Feliks Dzierzytiski”, “Traugutt” and ‘Julian Marchlewski”. Navigation on the
Vistula River was on the decline; and in 1989 the State-Owned Company “Warsaw Navigation”
was put into liquidation.

PORT CZERNIAKOWSKI

For a long time there were places on the Vistula for loading and unloading ships and for winter
layups, usually located in the old riverbeds. The need of an artificial river port with adequate fa-
cilities for ships maintenance in Warsaw was repeatedly pointed out from the mid-19th century,
but its plans remained unrealised for many years.

The Czerniakowski Port was being built probably from 1903 on — the contemporary press in-
formed about the organisation of a new harbour above Solec. Presumably at the same time a gov-
ernmental river shipyard was built. As the designer and constructor of the port engineer Lucjan
Kwicinski was mentioned, who supervised the Vistula engineering works. The port was for the
construction and repairs of the vessels used for the Vistula engineering; it served also as a winter
layup for government’s, municipal and private boats and ships, and had no commercial functions.

After WWI the port and shipyard were taken over by the Polish management of water resources.
At that time there were still two shipyards in the port: a state-owned in 136 Czerniakowska St.,
and a private one in 8 Solec St. The state shipyard repaired the stock of the National Water Board
in Warsaw. In 1934 it was developed and extended — a slipway with trucks was constructed. In
the interwar period the shipyard built towing vessels, barges for the transport of workers, and iron
barges to transport materials for the Vistula engineering works.

In 1939 Czerniakowski Port and shipyard did not suffer major destruction. During the Ger-
man occupation they were subjected to the German water administration: Wasserstrassenamt
Warschau. In the time of the 1944 Warsaw Uprising there was heavy fighting in the port. After
the uprising collapsed and the shipyard was taken over by the Germans, they burned down all the
buildings and took away or sunk almost all machines and equipment.

In 1945 once again the National Water Board, subordinated to the Department of Waterways of
the Transportation Ministry, was organised in the administrative buildings, and the reconstruc-
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tion of the shipyard began. From the very beginning the ships gradually raised from the Vistula
were being repaired. Already in 1946-1947 the shipyard was building steel barges with a capacity
of 125 tons, which were used, among other things, to transport rubble from Warsaw for the Vistula
engineering works. On the basis of pre-war plans the Capital City Reconstruction Office decided
to make the Czernakowski Port a sport and tourism harbour.

In 1960 the Warsaw River Shipyard began the production of advanced vessels with combustion
engines: pushboats “Zubr’, inspection boats SI-45 and passenger boats SP-45. In 1969-1972 the
Warsaw River Shipyard was liquidated.

In 2014 main repairing works in Czerniakowski Port were finished, which led to the
destruction of the preserved original pavings of the channel and winter dock slopes.
At present, the port houses a harbour for private boats and yachts. The remains of the old slipway
were, unfortunately, dismantled; at this place a new slipway is being constructed.

Czerniakowski Port is an earth hydrotechnic structure occupying an area of 4.5 hectares (ca. 11.1
acres). It includes an entry channel and a port dock — for winter layup.

COMMERCIAL PORT IN SASKA KEPA
(PRAGA PORT, IN WOLF'S ISLAND)

The first ideas of a river port in Praga district of Warsaw were developed in the mid-19th century
(engineer Teodor Urbarniski’s design). But it was not until 1905 that the Warsaw Municipality be-
gan the port construction in Saska Kepa; yet, soon afterwards the works were stopped. They were
resumed after Poland regained its independence, but according to a different design. It was to be a
municipal port, but until the port in Zeran was ready, it was to serve also transit traffic on the Vis-
tula. According to the plan, there were to be nine docks, connected with a linking dock. The general
design was developed by Prof. Karol Pomianowski. The designer and construction manager was
also engineer Kazimierz Rodowicz. In May 1919 the Polish Joint-Stock Building Company began
initial works. The first stage was closed in 1931, with the dock no. 2 ready and partially built dock
no. 3 to the half of its width — 30 m, the pier between the docks, a turntable at the entry to the docks
and a part of the entry channel. In the autumn of 1931 a normal gauge siding was built leading to
the Warsaw East Station. In 1933 the Ministry of Transportation approved the project of the port
development. In 1936, however, the City Council decided to discontinue the further implementa-
tion of the project as a result of Warsaw Mayor Stefan Starzyriski’s idea to tie the city with the
Vistula River. In the area of Saska Kepa district a representative villa quarter was planned, and
the Mayor himself wanted the further port’s construction to be stopped.

In 1939 the Commercial Port became one of the strategic targets bombed by the Luftwaffe.
Part of warehouses was destroyed and the quay made of reinforced concrete damaged. During
the fights for Praga district in 1944 a large part of port buildings and facilities were destroyed.
In 1945 the port was taken over from the Soviet authorities by the State Management of Wa-
ter Resources. The reconstructed port was to serve for the unloading of general cargo and food
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supplies, and it was subordinated to the Warsaw Division of the State Inland Navigation.
According to the plans of the 1950s, the Commercial Port (from ca. 1963 on called the Warsaw-
-Praga Port) was to be replaced by the Zeranski Port. In the 1960s the value of general cargo
handled in the port began to increase, in the 1970s sand and aggregate was reloaded in the dock
on the side of the 10th-Anniversary Stadium. In 1977-1978, poor technical conditions of the quays,
and mainly because in the terrain of the port a new housing estate Praga-Centrum was planned
to be constructed, the reloading service was transferred to the Zevatiski Port. At that time the Com-
mercial Port was officially liquidated, and was to serve as basis and a winter port of the stock
belonging to the “Warsaw Navigation”, a seat of the Inland Waterways Authority and of the
River Station of the Citizens” Militia (the Police in the Polish People’s Republic). In the early 1990s
the “Warsaw Navigation” was liquidated, in 1992 its sailing stock was sold, and a part of it was
scrapped. From that time on, a degradation of the port began. In 1996 the city together with the
company Elektrim PLC set up the Praga Port Company. The Elektrim took over the Praga Port
in return for the construction of the Swigtokrzyska Route; in the port area a housing estate was to
be built.

ZERANSKI PORT

In 1910 the Russian Ministry of Transportation developed a project of a Vistula—Dnieper
waterway. It included a channelling of the River Bug from Brzes¢ to Matkinia; there was a plan
to build a 90-km long channel between Matkinia and Warsaw. In 1914-1916 an initial design
of this waterway was prepared, together with the first general concept of a channel between the
Vistula near Warsaw and the Bug near Zegrze. It was the basis for interwar and postwar designs
of a port at Zeran. The author of a majority of those designs of the Zeraw Port was hydraulic
engineer Tadeusz Tillinger (1879-1955). The first earthworks began in the spring of 1919, mainly on
the construction of Zerariski Port and the Bialotgcki Channel. The works were halted by the Polish-
Soviet War (1919-1921) and for the next three years they were carried on a limited scale. And it
was not until 1933 that they were continued. In 1933-1938 only a part of the dock was made and
a narrow channel 2.5 km long.

Tillinger’s plans were taken back in 1948. The idea to build the Zeraniski Port and the chan-
nel between Zeranh and Zegrze was associated with the project of damming up the Narew River.
The construction was carried out by the “Bugobudowa” Board of Investment Warsaw-Zeran-Port.
In June 1951 the works began, but in 1953 they were limited to the fourth kilometre in the vicinity
of “Faelbet”, where a factory port was planned. The port was constructed by the end of the 1950s,
according to its original design, to ensure the delivery of aggregate by pushed convoys. In 1955
a decision was taken to construct the whole Zerariski Channel from the Vistula to Nieporet,
together with the rebuilding of Modliniska Street. The construction of the port and channel in its
first stage was to be concluded in 1958.

The actual port at Zeraw, according to the final, limited project, was to have three docks. From
its opening in 1963 it was managed by the Warsaw Navigation, and was officially named the
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Commercial Port Warsaw-Zerah. In 1963, the Warsaw Navigation constructed in ten weeks
a gravel port in Zerar with the reloading capacity of 1 500 000 ton. It was opened in November
of the same year.

According to an initial design of 1948, the Channel was to be 20 kilometres long and 20 metre
wide. It was to connect Poland, via the Bug River, with Soviet waterways, but also with the
Masurian Lakes, lakes in the Augustow and Suwatki provinces through the water routes of the
rivers Bug, Narew and their tributaries. In 1957-1963 a barrage near D¢be on the Narew was
constructed together with a hydroelectric power plant. As a result of damming the Narew and
Bug, the Zegrze Reservoir was built — 40 kilometres long, with the total area ca. 33 km?, and cir-
cumference of over one hundred km. The project of the channel was prepared by the Central Office
of Studies and Designs for Hydraulic Engineering “Hydroprojekt”. The proper construction works
began in 1954. During the first stage, the Warsaw Water-Engineering Union finished a bottom
channel on the Vistula side, a sedimentation tank of the combined heat and power plant, a lock
named in the honour of engineer Tillinger and the quay of the administration dock. There were
twelve bridges over the channel, including two road bridges in Modliniska and Biatotecka Street,
four railway and six road ones. On 28 April 1963 the Zerariski Channel was officially opened.
A new waterway was used, to a limited extent, to transport gravel, but mostly by yachtsmen and
water sports enthusiasts and for leisure sailing to the Zegrzyniski Reservoir.

The 1980s and 1990s brought up a total collapse of the fright navigation on the Vistula, and the
unregulated river is more and more attractive for yachtsmen and water sports enthusiasts, but
also as a leisure spot for Varsovians. The last historic sidewheeler steamships were sold for scrap
in the 1980s and 1990. It was one of the many lost opportunities to protect valuable Polish techno-
logical heritage which for over one hundred years was closely related to the cultural landscape of
the capital city of Poland.
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