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Historia mostu w Lazanach

Pierwszy Zelazny most na kontynencie eu-
ropejskim powstat w Lazanach (Lassen) koto
Strzegomia w 1796 r. Poczatkowo zakladano,
Ze bedzie to most kamienny. Powodem zmia-
ny decyzji Nicolasa Augusta W. von Burghau-
sa, hrabiego Lassen-Peterwitz byly naptywaja-
ce z Anglii i Ameryki wiadomosci o powstaja-
cych tam mostach Zzelaznych. Pierwszy zbudo-
wano w 1779 r. na rzece Severn w Walii, w po-
blizu Coalbrookdale, w rejonie, ktéry dzisiaj cie-
szy sie stawa kolebki angielskiej rewolucji prze-
mystowej.

Zainteresowany nowymi technologiami in-
westor zlozyt w 1793 r. zamdéwienie na wyko-
nanie potrzebnego mu obiektu w najbardziej
woéwczas rozwinietej technologicznie hucie
,Matapanew” w Ozimku, powstalej w 1755 r.
Pod nadzorem jej administratora hrabiego Re-
dena projekt mostu i technologii jego wykona-
nia (odlania, transportu elementéw i montazu)
opracowal John Baildon, inzynier angielski,
sprowadzony przez Redena na Slask celem
wdrozenia w miejscowym przemysle dokonan
angielskiej rewolucji przemystowej.

Jednoprzestowy most tukowy na rzece Strze-
gomce zyskal przesto zloZzone z Zelaznych tu-
kéw dlugosci 15,0 m i strzalce 2,885 m. Zela-
zne dZwigary tukowe mialy konstrukcje szkie-
letowa i byly taczone na sruby w srodku roz-
pietosci przesta. W przekroju poprzecznym
przesta umieszczono piec¢ tukéw w rozstawie
1,350 m. Stezono je odpowiednimi elementami
poprzecznymi.

Pomost wykonano w postaci ptyt Zelaznych
grubosci ok. 50 mm, szerokosci 0,5 m i dlugosci

5,8 m, réwnej szerokosci mostu. Na krawe-
dziach przeset umieszczono plyty gzymsowe
wysokoséci 0,360 m, do ktérych przymocowa-
no ozdobne stupki poreczy taczone zelaznymi,
kutymi przeciaggami. Na tak wykonanym po-
moscie, ulozono na warstwie pospdiki, na-
wierzchnie z kostki kamienne;j.

Konstrukcje mostu o masie 46 t odlano
w latach 1794-1795 i jesieniq 1795 r. przetrans-
portowano na miejsce budowy nowej przepra-
wy. Montaz wykonano w ciaggu 10 wiosennych
tygodni i 20 maja 1796 r. rozpoczeto eksploata-
cje obiektu. Z tej okazji hr. Burghaus zamoéwit
specjalny stempel i wybil pewng liczbe pamiat-
kowych medali ze srebra, brazu i miedzi. Dwa
miedziane egzemplarze tego medalu posiada
wroctawskie Muzeum Medalierstwa.

T —
- — e et —] — ]
—e T S £

NG ____ 40-FUSS

. A8
ERRICHTi*IT

-
=

Medal wybity w 1796 roku z okazji budowy
mostu w ELazanach
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Widok mostu podczas eksploatacji

Koszt budowy mostu wynidst 20 tysiecy zto-
tych marek. Obiekt eksploatowany byt do 1945 r.
kiedy przypadkowo zostat zniszczony przez
niemiecki czotg. Wjechat na most, ktéry zata-
mat sie pod jego ciezarem.

Zachowala sig¢ ekspertyza Politechniki Wro-
clawskiej (Technische Hochschule) datowana
15.11.1928 r. dopuszczajaca eksploatacje obiek-
tu pod obcigzeniem do 60 kN poruszajacym sie
w wolnym tempie.

W latach 70. XX w. pewne elementy mostu
wydobyla ekipa regulujaca na tym odcinku rze-
ke Strzegomke. Kierownictwo robé6t deklarowa-
lo wéwczas wole ich utrzymania i ekspozycji
ale dzisiaj nie spos6éb odnaleZ¢ jakichkolwiek
z odnalezionych wéwczas fragmentéw mostu.

W sierpniu 1995 r. Zaklad Mostéw Politech-
niki Wroctawskiej przy pomocy Szczeciriskie-
go Przedsigbiorstwa Budownictwa Przemysto-
wego ESBEPE S.A. podjat probe odnalezienia
w rzece Strzegomce zatopionych elementéw hi-

storycznych mostu. Préba za-
koriczyta si¢ czeSciowym po-
wodzeniem. Z rze- ki wydoby-
to ok. 3 t konstrukcji mostu, w
tym dwie zelazne plyty pomo-
stu, kilka stupkéw poreczy z
przeciggami, fragmenty tuko-
wych dZwigaréw. Relikty barie-
ry zakonserwowano i wyeks-
ponowano w sali konferencyj-
nej i wykltadowej Zaktadu Mo-
stow PWr. Pozostale elementy
zabezpieczono, planujac ich
ekspozycje w budowanym
przez Fundacje Otwartego Mu-
zeum Techniki przestrzennym
muzeum techniki.

W sierpniu 2003 r. na dalsze
relikty mostu natrafili miejsco-
wi poszukiwacze ztomu. Wiadze gminy Zaréw
skutecznie zabezpieczyly teren i podjety pod
nadzorem Dolnoslaskiego Wojewddzkiego Kon-
serwatora Zabytkéw, reprezentowanego przez
dr hab. prof. nadzw. Stanistawa Januszewskie-
go — Prezesa Zarzadu Fundacji Otwartego Mu-
zeum Techniki, prace archeologiczne majace na
celu wydobycie i zabezpieczenie oraz inwenta-
ryzacje ocalatych fragmentéw mostu. W pierw-
szym etapie tych prac we wrzesniu 2003 r. wy-
dobyto cztery plyty pomostu i wiele drobnych
elementéw. Po hydrotechnicznym przygotowa-
niu placu robét w pazdzierniku 2003 r. wydo-
byto pigc dalszych plyt, kilka stupkéw barier z
przeciagami, dwa wieksze fragmenty tukowych
przesel i sporo drobnych elementéw. Zaklada
si¢ kontynuacje prac latem 2004 r. ale juz dzi-
siaj dysponujemy materialem umozliwiajacym
dokladna rekonstrukcje mostu i poszczegélnych
jego elementéw konstrukcyjnych.

Jan Biliszczuk

Sr6dmiejski Wezel Wodny

Srédmiejski Wezet Wodny jest najstarszym
zachowanym elementem Wroclawskiego Wezta
Wodnego. Sasiaduje bezposrednio z najstarsza
zabudowa Wroctawia. Obejmuje odcinek od
Szczytnik do rejonu Portu Miejskiego. Sklada sie
z dwéch stopni wodnych: Piaskowego (gérne-
go) i Mieszczanskiego (dolnego).

Powstanie stopnia Piaskowego wigze sie
z zalozeniem w X wieku grodu ksiaZecego na
Ostrowie Tumskim. Nalezy zalozy¢, ze na pry-
mitywnej konstrukcji pierwotnego pietrzenia
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dla celéw obronnych na skutek dziatalnosci kla-
sztorow powstawaly mtyny wodne. Najstarszy
zespo6t urzadzen przemystowych uksztattowat
si¢ w okresie polskiego rozbicia dzielnicowego.
Pierwsze wiadomosci na ten temat odnotowa-
no w kronikach w 1242 roku. Do dzi§ nazwy
wysp: Miyniska, Stodowa, Bielarska okreslaja
role, jaka niegdys pelnity.

Stopient Mieszczaniski powstat w 1334 roku,
kiedy to gmina miasta Wroclawia zawarta umo-
we z bogaczem krakowskim Mikotajem Wie-



Kepa (Wyspa)

Mieszczanska

Sr(’)dmiejski Wezel Wodny

rzynkiem. Miyny na stopniu Piaskowym znaj-
dowaly sie wéwczas w rekach zakonnych i nie
przynosily miastu dochodéw, dlatego nie dys-
ponowano odpowiednimi funduszami i stad
spotka z Wierzynkiem.

W latach 1791-1792 stopnie wodne zaopa-
trzono w komorowe $luzy drewniane do upra-
wiania zeglugi przez centrum miasta. W XIX
wieku przebudowane na murowane. Obecnie —
po remoncie — mogg stuzy¢ matej zegludze
przez najstarsze czesci miasta.

Na obu stopniach wodnych oraz fosach miej-
skich pracowaly mlyny, stodownie, szlifiernie,
papiernie i inne poruszane kotem wodnym (naj-
czesciej podsiebiernym). Razem siedemnascie
zakladéw o lacznej liczbie okoto 58 két wod-
nych. Do poczatkéw XIX wieku liczba tych za-
kltadéw i két wodnych nie uleglta wiekszym
zmianom.

W 1900 roku podczas kolejnej przebudowy-
wybudowano przy jazie zasuwowym Tamka

dziatajaca do dzis przeptawke dla ryb. W 1924
roku na stopniu dolnym (w miejsce mtynéw)
uruchomiono dzialajace do dzi§ dwie elektrow-
nie wodne.

Na stopniu gérnym ostatni mtyn ,Maria”
dziala dzieki energii elektrycznej, a ostatnie koto
wodne, porzucone obok niego, wywieziono
w nieznanym kierunku na poczatku lat dzie-
wiedédziesiatych dwudziestego wieku.

Powstanie i rozw¢j w centrum miasta na
duzej rzece dwoch stopni wodnych w tak diu-
gim okresie stanowi rozwigzanie unikatowe
w skali Europy. Jest to przyklad czesciowej ka-
nalizacji rzeki wykonanej w $redniowieczu,
ktéra dotrwata do naszych czaséw. Powstanie
i rozbudowa Sluz jest Scisle zwigzana z podob-
nymi pracami prowadzonymi na stopniach
wodnych w Brzegu, Olawie czy na kanatlach:
Klodnickim i Wilhelma.

Ryszard Majewicz

Otworzy¢ Solowki swiatu

19 listopada 2003 r. w Petersburgu, w siedzi-
bie Fundacji im. Dymitra Lichaczewa, zmarte-
go przed kilku laty prof. literatury i cztonka
Rosyijskiej Akademii Nauk, wieZnia Lagru So-
towieckiego, odbylo sie spotkanie przedstawi-
cieli organizacji miedzynarodowych i ludzi ak-
tywnie wspierajacych idee ochrony dziedzictwa
cywilizacyjnego archipelagu wysp solowiec-
kich, dziedzictwa w 1992 r. wpisanego na liste

dziedzictwa swiatowego, znaczonego labiryn-
tami z II tysiaclecia p.n.e.,, monastyrem, ktory
zyskal range jednego ze Swietych miejsc Pra-
wostawia i pomnikiem totalitaryzmu sowieckie-
go — lagrem, ktéry dat poczatek systemowi ra-
dzieckiego Gulagu.

W spotkaniu obok Norwegéw, Finéw, Szwe-
doéw uczestniczyt prof. Stanistaw Januszewski,
od 2001 r. kierujacy miedzynarodowym progra-



mem ewidencji zabytkéw techniki archipelagu.
Ze strony rosyjskiej obecne bylo kierownictwo
Fundacji im. Lichaczewa i dyrektor Muzeum
Sotowieckiego W.M. Lopatkin.

Powotano do zycia Miedzynarodowe Towa-
rzystwo ,Przyjaciele Sotowek”, stawiajace so-
bie za cel wspieranie r6znych form aktywnosci
naukowej na wyspach, prowadzonej réwniez z
udzialem uczonych zagranicznych, promocje
dziedzictwa kulturowego, wspieranie proceséw
odbudowy zabytkéw, rozwoju turystyki i ot-
warcia archipelagu swiatu.

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki pro-
wadzita tam w 2001 r. Miedzynarodowa Eks-
pedycje Naukowo-Badawcza , Dziedzictwo
techniczne wysp sotowieckich”. W maju 2003 r.,
z udziatem prof. S. Januszewskiego, zainicjowa-
no na Sotowkach powotanie do zycia Miedzy-

narodowego Towarzystwa wspierajacego przy-
wracanie Rosji i $wiatu dziedzictwa kulturowe-
go wysp. Spotkanie petersburskie zwiericzylo te
inicjatywe, w ktérej wyksztalceniu Fundacja
Otwartego Muzeum Techniki odegrata wazna
role.

W lipcu 2004 r. wyruszy na archipelag kolej-
na ekspedycja. Kontynuowac i rozwijaé bedzie
program dokumentacji zabytkéw techniki archi-
pelagu, prowadzié studia historyczno-technicz-
ne, opracowywac programy udostepnienia za-
bytkéw dla ruchu turystycznego (systemu ka-
naléw miedzyjeziornych, portéw i przystani,
suchego doku morskiego, morskich stawéw ryb-
nych, elektrowni wodnej, budowli przemysto-
wych, ktérych proweniencja niejednokrotnie
sigga XVI/XVII w.

Stanistaw Januszewski

Polskie statki sr6dladowe (cz. I)

Lata pieédziesiate w BKTR

W latach piecdziesiatych zmienit si¢ charak-
ter prac wykonywanych w Biurze Konstrukcyj-
nym Taboru Rzecznego we Wroclawiu. Zanikly
projekty zwiazane z remontami statkéw wypar-
te przez projekty nowych jednostek plywaja-
cych, takich jak:

* barka motorowa BM-500 — gtéwny projek-
tant — Wiadystaw Mikos;

* pchacz 40 KM - gléwny projektant — Tade-
usz Tomczyk;

¢ pchacz ,MAZUR” - gtéwny projektant - Ja-
rostaw Gogol;

¢ lodotamacz L-250 — gléwni projektanci Woj-
ciech Zbilut i Janusz Steszewski;

* statek pasazerski zalewowy typ ,LILA WE-
NEDA” — gtéwny projektant — Zbigniew
Zubrzycki;

* statek pasazerski rzeczny typ ,GOPLANA”
— gléwny projektant Andrzej Zylicz.
Oprécz wyzej wymienionych projektéw

opracowanych dla potrzeb kraju powstaty pro-

jekty statkéw przeznaczonych na eksport. Byty
to zbiornikowce dla Egiptu, drobnicowce dla

Indonezji i barki dla Wietnamu.

W tamtych latach biuro borykato sie z dziw-
nymi sytuacjami, np. projekt BM-500 wykona-
no w ciagu szesciu tygodni, natomiast zatwier-
dzenie jego trwalo szes¢ miesiecy. Zleceniodaw-
cy zazadali wykonania kilkunastu wersji na
bazie tego samego podstawowego projektu stat-
ku.
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Mimo wielu reorganizacji i braku dobrego
klimatu dla zeglugi sr6dladowej w pierwszym
dziesigcioleciu istnienia BKTR wykonano
w Biurze 1744 r6znych dokumentacji, w tym 79
projektow nowych jednostek.

Od 1957r. zauwazono zegluge srédladowa,
jako wazna czes¢ gospodarki narodowej. Przed
Biurem stanely nowe zadania zwigzane z roz-
wojem zeglugi srédladowej. Z dniem 1 lipca
1958 r. Biuro Konstrukcyjne Taboru Rzecznego
zmienilo nazwe na Biuro Projektéw i Studiéw
Taboru Rzecznego. Wraz ze zmiana nazwy Biu-
ra nastapila reorganizacja w systemie projekto-
wania. Struktura pracowni branzowych zosta-
la zamieniona na system pracowni wielobran-
zowych specjalizujacych sie w projektowaniu
réznych typow statkéw.

Z dniem 31 grudnia 1959 r. dyrektor naczel-
ny Biura inz. Zbigniew Kuszewski zostal prze-
niesiony na stanowisko dyrektora Zeglugi na
Odrze. Przejsciowo Biurem kierowat byly diu-
goletni pracownik Zeglugi na Odrze, a nastep-
nie Biura - Jézef Zelnikier, péZniejszy kierow-
nik Dziatlu Organizacji Produkcji i Zbytu. Na
wniosek zatogi Biura decyzjq Zjednoczenia Ze-
glugi Srédladowej i Stoczni Rzecznych od 1 mar-
ca 1960 r. stanowisko naczelnego dyrektora Biu-
ra Projektéow i Studiéw Taboru Rzecznego ob-
jal jego zatozyciel i pierwszy dyrektor inz. Cze-
staw Sladkowski.

Cdn.

Wojciech Sladkowski



Port Handlowy Glogéw

Zegluga trasowa Wroctaw-Szczecin prak-
tycznie nie istnieje. Erozja denna ponizej ostat-
niego stopnia Brzeg Dolny (km 281,7 rz. Odry)
spowodowata bardzo trudne warunki nawiga-
cyjne. Dynamika erozji z okresu 19301982 osia-
gala Srednio 54 cm/rok. Jej zasieg okreslany
byl do miejscowosci Chobienia (km 350). Wy-
budowanie stopnia Malczyce gwaltownie po-
wiekszy dynamike erozji i spowoduje wydtu-
zenie jej zasiegu. Chcac prowadzi¢ w miare
duze przewozy fadunkéw Odrq poszukuje sie
miejsc przetadunku towaréw na odcinku poni-
7ej Scinawy, gdzie wystepuja wzglednie dobre
glebokosci tranzytowe. Takim miejscem okazat
si¢ port Glogéw w km 395,0. Od wybudowa-
nia go ok. 1840 r. stuzyl administracji drég wod-
nych jako baza remontowa i zimowisko dla jed-

nostek technicznych zatrudnionych przy utrzy-
maniu szlaku zeglownego. Po upadku przed-
siebiorstwa PBH Odra-2 port zostal przejety
przez Gmine Glogéw. Powotano przedsigbior-
stwo Port Handlowy Glogéw Sp. z o.0.

Port Glogéw nie posiada obecnie statych
urzadzen dZwigowych i dlatego przetadunki
odbywaja sie tu dZwigami samojezdnymi typu
RDK. W celu usprawnienia przetadunkéw
(przede wszystkim wegla) spdtka postanowita
zbudowac nabrzeze pionowe, stosujac zasade
funkcjonalnosci i oszczednosci srodkéw i ma-
teriatow.

Podloze basenu portowego stanowia pospot-
ki rzeczne mocno zageszczone. Na tym podto-
zu zbudowano groble wys. 1,8 m z pospétki
i narzutu kamiennego, przektadanego zuzytmi
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Przekréj poprzeczny nabrzeza skrzyniowego



Montaz skrzyni nabrzeza

podkiadami kolejowymi. Korone grobli o rzed-
nej 69,72 uksztaltowano workami przeciwpo-
wodziowymi ulozonymi w 2-3 warstwach.
Worki wypelnione zostaly w 70% pospodika
zmieszang z cementem w stosunku 4:1. Stabi-
lizacje korony grobli osiagnieto przez ulozenie
zuzytych ptyt drogowych. Na koronie grobli w
dwoch warstwach ustawiono tzw. skrzynie Zel-
betowe tj. prefabrykowane przepusty ramowe
typu S-200 o wymiarach 2,36x2,56x0,59 m. W
celu zapewnienia statecznosci budowli dolny
rzad skrzyn wypetniono na wysokos¢ 3/4 wor-
kami przeciwpowodziowymi wypelnionymi w
90% pospotka. Skrzynie w pionie i poziomie
potaczono ptaskownikami stalowymi grubosci
6 mm, utwierdzonymi §rubami M16.
Szerokosc basenu portowego siega zaledwie
do 40 m. Aby umozliwi¢ cumowanie jednostek
typowych dla Odry (barka pchana L = 45 m,
barka motorowa L = 55 m) grobla zostala usy-

Janusz, ja Tobie opowiem...

Z Holandiq mozna spotkac si¢ we Wrocla-
wiu i to w nieoczekiwanych okolicznosciach.
Na wielka uroczystos¢ zostatem zaproszony do
IKS ,Sleza” przez Andrzeja Gebarskiego. Byt to
wspanialy cztowiek, ktéremu ,Sleza” zawdzie-
cza rozbudowe obiektu przy ul. Na Grobli. Pra-
cy tej oddat cale swe serce, ktére nie wytrzy-
mato tak ogromnego wysitku. Jednak na wspo-
mnianej uroczystosci dwoit sie i troil, jako je-
den z organizatoréw. W pewnym momencie
podszedt do mnie w towarzystwie dostojnego
mezczyzny pod mucha. Pan Feliks Malanowski
— przedstawil — na pewno znajdziecie wspolne te-
maty. Na pewno dobrze poinformowany przez
Andrzeja zapytal: To ile miates na setke? Odpar-

pana pod katem ok. 40" w stosunku do
istniejacej linii brzegowej. W ten sposéb
uzyskano nabrzeze dlugosci ok. 65 m.

Pod dolng warstwa skrzyn wychodzi
w obie strony (lad-woda) péteczka gro-
bli na odlegtosé ok. 1 m. Na krawedzi
poteczki od strony odwodnej zabito pale
stalowe wykonane z 3 szyn kolejowych
zespawanych gwiaZdziscie. Zostaty one
polaczone z konstrukcja nabrzeza ,wa-
sami” stalowymi z szyn kolejowych o
kacie rozwarcia 60°. Pale spelniaja role
dalb chroniacych nabrzeze, a potaczone
ze soba poziomymi szynami kolejowy-
mi umozliwiajg Slizgowe przesuwanie
obiektéw ptywajacych. Gorna czesé pali
spelnia réwniez funkcje cumownicza. Tak wy-
konana konstrukcja umozliwia zatadunek ba-
rek na zanurzenie 1,20 m przy poziomie niskich
stanéw wody (NW).

Istotne jest to, ze projekt zostal wykonany
z zalozeniem wykorzystania materialéw i urza-
dzen, jakie byly w posiadaniu inwestora, a nie
jak to bywa zazwyczaj, ze materialy sq zama-
wiane zgodnie z wymogami projektowymi.

W roku 2003 w porcie Glogéw przetadowa-
no 180 tys. ton. Szacuje sig, ze podczas normal-
nych stanach wody (okolo SW) zdolno$é prze-
ladunkowa przy zbudowanym nabrzezu wynie-
sie 4,5 tys. ton na dobe, a wiec przyjmujac dtu-
gosci okresu nawigacyjnego tylko 270 dni, prze-
tadunki osiagna wielko$¢ ok. 1,2 mln ton/rok.

Inwestor i wykonawca:
Port Handlowy Gtogdw Sp. z o.0.

Projektant: mgr inz. Marian Kosicki

lem: 11,7. Zmierzyt mnie wzrokiem — Wedtug
mnie, licze najwyzej na 12,5. Byl to przeswietny
czlowiek. Erudyta, facecjonista, miat wielki ta-
lent przyszywania tatek w taki sposéb, ze na-
wet obiekt docinki $miat si¢ do rozpuku. Olim-
pijczyk, reprezentant Polski w biegu na 100 m
w roku 1924 w Paryzu. Ale co to ma wspdlne-
go z Holandiag? A ma. Pracowat w banku we
Wroctawiu, gdzie w tym czasie obowiazywat
wielki bon ton. Ale Pan Feliks byt ponad wszy-
stko. Kiedy w dzieri imienin panie skladalty mu
zyczenia, kazdej wreczal kwiat czarnego tuli-
pana, ktére dzieri wczesniej sprowadzat z Ha-
arlem.

myk



Krétka historia szkolnictwa zeglugowego (3)

Nie sposéb opisaé¢ wszelkie reorganizacje i
rézne przeksztalcenia jakie przechodzita szkota
zeglugi srédladowej we Wroctawiu. Taki los
spotykal niemal wszystkie szkoly o zawodo-
wym profilu ksztalcenia. Jednak mimo wszy-
stko wroctawska szkota oddziatywata na inne
osrodki zeglugowe w Polsce. Wptywalo to
wigc rowniez na postrzeganie naszego miasta
w catym Kraju, gdzie absolwenci podejmowali
prace i szczycili si¢ ukoriczeniem szkoty wro-
clawskiej. Wiadomo, jedyna taka, unikalna
szkofta.

Specjalnosci, jaka absolwenci nabywali w
szkole byly r6zne i wynikaly z potrzeb gospo-
darczych kraju czy regionu. Najstarszymi byty
marynarz zeglugi srédladowej, mechanik ze-
glugi srédladowej i operator sprzetu drég wod-
nych. Nastepnie, kiedy Zzegluga zaczela sie roz-
wijac zaistniala koniecznosé ksztatcenia kadr
dla stoczni. Powstaly wiec w szkole nowe spe-
cjalnosci jak monter kadlubéw statkéw rzecz-
nych i monter maszyn i urzadzen statkow
rzecznych.

Wreszcie przyszedt czas, ze szkota uzyska-
la status technikum. Technicy otrzymywali ty-
tuly technika nawigatora, mechanika, techni-
ka zeglugi srédladowej, budowy statkow, eks-
ploatacji portéw, drég wodnych, meteorologii,
budownictwa wodnego i ksztatcenia §rodowi-
ska. Lacznie szkota ksztalcita w czternastu spe-
cjalnosciach. Wprawdzie sg to specjalnosci
obracajace sie wokot wody, ale trzeba przyznad,
ze szkola zawsze potrafita sprostac¢ stawianym
zadaniom i pozyska¢ do nauczania kadre o
najwyzszych kwalifikacjach. Poziom ksztatce-
nia tez byl wysoki, w tym réwniez w zakresie
przedmiotéw ogolnoksztalcacych. Absolwen-

Od Redakcji

Wiladze szkolnictwa we Wroclawiu zli-
kwidowaly w 2002 roku Zespét Szkél Za-
wodowych Zeglugi Srédladowej. Bractwo
zapytuje, kto za stoi i w czyim interesie lezy
dokonanie tego barbarzyriskiego czynu.

ci technikum w zasadzie nie mieli trudnosci
w dostaniu si¢ na studia wyzsze. I to w najréz-
niejszych kierunkach i na réznych uczelniach
Polski.

Szkota posiadata wydzialy w miejscowo-
Sciach takich jak Warszawa, Gizycko, Plock,
KoZle i Bydgoszcz. Z osrodkéw tych absolwen-
ci rozjezdzali sie do najdalszych miejscowosci
w Polsce. Przecietnie szkote opuszczalo okoto
170 absolwentéw w roku. Wraz z nimi poda-
zala stawa szkoly zeglugi we WROCLAWIU.

Ale Wroctaw nie chce tej szkoty. Czy Wro-
ctaw? Nie, to tylko grupka ludzi pozbawionych
wyobrazni, gluchych na wszelkie argumenty.
Ale majq wiadze! Moca swej wladzy moga zro-
bi¢ to, co tylko im odpowiada. W §lad za de-
cyzjami widzimy jak zaciera si¢ w gmachach
szkoty wszystko co moze przypominac ,$réd-
ladéwke”. Tradycja zostanie odrzucona, kadra
zapomniana, absolwenci w niebycie.

My jednak nie potrafimy zapomnie¢ i be-
dziemy nies¢ w Polske imie tych co decydowa-
li.

Dzialo sie to w grodzie Wroclaw Anno
Domini 2002, ktérym wladat Rafat Dutkie-
wicz, najstarszym rajca byl Stanistaw Hu-
skowski, piecze nad scholarstwem sprawo-
wala Grazyna Tomaszewska.

Wyrzucono wéczas na $mietnik histo-
rii szkole zastuzonga dla grodu, a ksztalca-
ca dla kraju rzesze sprawnych wodniakéw,
a beneficjentem zostal Aleksander Do-
brzycki, wladajacy jak najbardziej najo-
gblniejsza szkola nr XIV.



Zapiski o Odrze i zegludze odrzanskiej
Czes¢ IV. Jazy przemyslowe

Wzmianki o transporcie wodnym i mtynach
wodnych na Odrze pochodza z tego samego
okresu tj. pierwszej potowy XIII w. Za czaséw
rzadéw Bolestawa Krzywoustego, jego namie-
stnik Piotr Dunin sprowadza do Wroctawia
benedyktynéw z Tyrica. Obdarowani wielkimi
nadaniami zakonnicy rozpoczynaja dziatalnos¢
gospodarcza, w tym budowe mlynéw wod-
nych. Kota wodne napedzaja réwniez kuZnie,
wodociag miejski, folusze itd. Rozwdj rolnictwa
w dolinie rzeki pociagat za soba rozwdj prze-
twoérstwa. Zboze na make czy kasze przerabia-
no w miynach, wykorzystujac energie wodna.
Od poczatku jednak mtyny stanowily przeszko-
de dla zeglugi.

Zapiski z 1375 r. podaja o istnieniu 11 jazéw
miyriskich — w Opolu, Brzegu, Wroctawiu (2),
Lubiazu, Scinawie, Chobieni, Glogowie, Biato-
brzeziu i Kielczu.

W roku 1550 na przestrzeni od Opola do
Krosna Odrzariskiego wymienia sie nastepujace
lokalizacje jazéw miyriskich: Opole, Brzeg (2),
Olawa, Wroctaw (3), Brzeg Dolny, Pogolewo,
Lubiaz (2), Domaszkéw, Scinawa, Leszkowice,
Chobienia, Lubéw, Radoszyce, Belcz, Wilkéw,
Glogéw, Bialobrzezie, Kielcz. Razem 22 miyny.

W jazach pozostawiano przejscie dla stat-
kéw, ktore jednak stanowily dla nich utrudnie-
nie. Najczesciej byly to ,dziury dla statkéw”,
najprymitywniejszego rodzaju, ktére zasadni-
czo byly przerwa w jazie. Pochyte dno przerwy
wykladano deskami, co umozliwiato gwattow-
ny sptyw w doét rzeki, a gore przeciagano stat-
ki za pomoca wind. Dzialo sie tak jeszcze
w XIX w. Dlatego juz wczesnie zaczety sie skar-
gi, a wladze musialy wydawac odpowiednie za-
rzadzenia. Pierwsze z roku 1337 nakazywato
usuniecie jazéw, albo urzadzenie Sluzy grun-
towej o szerokosci 16 tokci i 1 piedzi. W wy-
padku jazéw zalecano obnizenie pietrzenia
i obnizenia otworéw siegajacych dna. A jakie to
bylty sluzy?

Wiemy wszyscy, jak przebiega operacja $lu-
zowania statkéw. Aby uzmystowié, jak niegdys
uprawiano zegluge, przytaczam za Herman-
nem dochodzenie urzedowe z 1738 r. o stosun-
kach w Scinawie. Byly tam dwa urzadzenia,
Sluza i wyciag dla statkéw. A oto co odnoto-
wata komisja:

,,...wspomniany wycigg, przez ktory statki mu-
szq by¢ przepuszczane przy Sredniej wodzie przez
wigkszg czes¢ roku jest jednak jeszcze niebezpiecz-
niejszy dla statkow, poniewaz zamiast, jak to bywa
przy tego rodzaju wyciggach, gdy statek spuszcza
sig z gory i gorne wrota sq juz zamkniete, wowczas
powoli otwiera si¢ dolne wrota do wypuszczenia
wody, zanim cate wrota sq podniesione i statek
grzecznie wyptywa, to tu jest przeciwnie, juz z po-
wodu przegnitej i dziurawej podtogi strasznie dla
patrzenia nawet z zewngtrz, jak statek, ktéry po-
winien opuszczac si¢ pewnie na opuszczanej wo-
dzie (skoro tylko gorne wrota sq juz zupetnie za-
mknigte) w jednej chwili jakby to miato wszystko
is¢ w kawatki spada na dot o trzy fokcie...

...Azeby statki nie opadaty az na dno pokryte
kamieniami [...] muszg Zeglarze uwigza¢ je linami
do pali bocznych czem one unikngc¢ wtasnie opisa-
nego wypadku utrzymywane sqg w powietrzu i po-
woli opuszczane sq na dno...”

Opis ten dedykuje wszystkim bosmanom,
ktérzy ,,za moich czaséw” tak czesto narzekali
na szybkie opuszczanie wody w komorze §lu-
zowej. Chlopy, juz trzysta lat temu trzeba bylo
umiec , fajrowac”!

Nadchodzit czas, gdy postep techniczny
zwigzany z uzyskiwaniem innych rodzajow
energii powoli eliminowal mlyny wodne na
rzekach takich jak Odra. Zegluga stawata sie
swobodniejsza. Pozostatosci po jazach miyn-
skich usuwano przez dlugie lata i usuwane sa
do dzis.

Marian Kosicki
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