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Historia mostu w £a¿anach
Pierwszy ¿elazny most na kontynencie eu-

ropejskim powsta³ w £a¿anach (Lassen) ko³o
Strzegomia w 1796 r. Pocz¹tkowo zak³adano,
¿e bêdzie to most kamienny. Powodem zmia-
ny decyzji Nicolasa Augusta W. von Burghau-
sa, hrabiego Lassen-Peterwitz by³y nap³ywaj¹-
ce z Anglii i Ameryki wiadomoœci o powstaj¹-
cych tam mostach ¿elaznych. Pierwszy zbudo-
wano w 1779 r. na rzece Severn w Walii, w po-
bli¿u Coalbrookdale, w rejonie, który dzisiaj cie-
szy siê s³aw¹ kolebki angielskiej rewolucji prze-
mys³owej.

Zainteresowany nowymi technologiami in-
westor z³o¿y³ w 1793 r. zamówienie na wyko-
nanie potrzebnego mu obiektu w najbardziej
wówczas rozwiniêtej technologicznie hucie
„Ma³apanew” w Ozimku, powsta³ej w 1755 r.
Pod nadzorem jej administratora hrabiego Re-
dena projekt mostu i technologii jego wykona-
nia (odlania, transportu elementów i monta¿u)
opracowa³ John Baildon, in¿ynier angielski,
sprowadzony przez Redena na Œl¹sk celem
wdro¿enia w miejscowym przemyœle dokonañ
angielskiej rewolucji przemys³owej.

Jednoprzês³owy most ³ukowy na rzece Strze-
gomce zyska³ przês³o z³o¿one z ¿elaznych ³u-
ków d³ugoœci 15,0 m i strza³ce 2,885 m. ¯ela-
zne dŸwigary ³ukowe mia³y konstrukcjê szkie-
letow¹ i by³y ³¹czone na œruby w œrodku roz-
piêtoœci przês³a. W przekroju poprzecznym
przês³a umieszczono piêæ ³uków w rozstawie
1,350 m. Stê¿ono je odpowiednimi elementami
poprzecznymi.

Pomost wykonano w postaci p³yt ¿elaznych
gruboœci ok. 50 mm, szerokoœci 0,5 m i d³ugoœci

5,8 m, równej szerokoœci mostu. Na krawê-
dziach przêse³ umieszczono p³yty gzymsowe
wysokoœci 0,360 m, do których przymocowa-
no ozdobne s³upki porêczy ³¹czone ¿elaznymi,
kutymi przeci¹gami. Na tak wykonanym po-
moœcie, u³o¿ono na warstwie pospó³ki, na-
wierzchniê z kostki kamiennej.

Konstrukcjê mostu o masie 46 t odlano
w latach 1794–1795 i jesieni¹ 1795 r. przetrans-
portowano na miejsce budowy nowej przepra-
wy. Monta¿ wykonano w ci¹gu 10 wiosennych
tygodni i 20 maja 1796 r. rozpoczêto eksploata-
cjê obiektu. Z tej okazji hr. Burghaus zamówi³
specjalny stempel i wybi³ pewn¹ liczbê pami¹t-
kowych medali ze srebra, br¹zu i miedzi. Dwa
miedziane egzemplarze tego medalu posiada
wroc³awskie Muzeum Medalierstwa.

Medal wybity w 1796 roku z okazji budowy
mostu w £a¿anach



2

Koszt budowy mostu wyniós³ 20 tysiêcy z³o-
tych marek. Obiekt eksploatowany by³ do 1945 r.
kiedy przypadkowo zosta³ zniszczony przez
niemiecki czo³g. Wjecha³ na most, który za³a-
ma³ siê pod jego ciê¿arem.

Zachowa³a siê ekspertyza Politechniki Wro-
c³awskiej (Technische Hochschule) datowana
15.11.1928 r. dopuszczaj¹ca eksploatacjê obiek-
tu pod obci¹¿eniem do 60 kN poruszaj¹cym siê
w wolnym tempie.

W latach 70. XX w. pewne elementy mostu
wydoby³a ekipa reguluj¹ca na tym odcinku rze-
kê Strzegomkê. Kierownictwo robót deklarowa-
³o wówczas wolê ich utrzymania i ekspozycji
ale dzisiaj nie sposób odnaleŸæ jakichkolwiek
z odnalezionych wówczas fragmentów mostu.

W sierpniu 1995 r. Zak³ad Mostów Politech-
niki Wroc³awskiej przy pomocy Szczeciñskie-
go Przedsiêbiorstwa Budownictwa Przemys³o-
wego ESBEPE S.A. podj¹³ próbê odnalezienia
w rzece Strzegomce zatopionych elementów hi-

wi poszukiwacze z³omu. W³adze gminy ̄ arów
skutecznie zabezpieczy³y teren i podjê³y pod
nadzorem Dolnoœl¹skiego Wojewódzkiego Kon-
serwatora Zabytków, reprezentowanego przez
dr hab. prof. nadzw. Stanis³awa Januszewskie-
go – Prezesa Zarz¹du Fundacji Otwartego Mu-
zeum Techniki, prace archeologiczne maj¹ce na
celu wydobycie i zabezpieczenie oraz inwenta-
ryzacjê ocala³ych fragmentów mostu. W pierw-
szym etapie tych prac we wrzeœniu 2003 r. wy-
dobyto cztery p³yty pomostu i wiele drobnych
elementów. Po hydrotechnicznym przygotowa-
niu placu robót w paŸdzierniku 2003 r. wydo-
byto piêæ dalszych p³yt, kilka s³upków barier z
przeci¹gami, dwa wiêksze fragmenty ³ukowych
przêse³ i sporo drobnych elementów. Zak³ada
siê kontynuacjê prac latem 2004 r. ale ju¿ dzi-
siaj dysponujemy materia³em umo¿liwiaj¹cym
dok³adn¹ rekonstrukcjê mostu i poszczególnych
jego elementów konstrukcyjnych.

Jan Biliszczuk

Widok mostu podczas eksploatacji

storycznych mostu. Próba za-
koñczy³a siê czêœciowym po-
wodzeniem. Z rze- ki wydoby-
to ok. 3 t konstrukcji mostu, w
tym dwie ¿elazne p³yty pomo-
stu, kilka s³upków porêczy z
przeci¹gami, fragmenty ³uko-
wych dŸwigarów. Relikty barie-
ry zakonserwowano i wyeks-
ponowano w sali konferencyj-
nej i wyk³adowej Zak³adu Mo-
stów PWr. Pozosta³e elementy
zabezpieczono, planuj¹c ich
ekspozycjê w budowanym
przez Fundacjê Otwartego Mu-
zeum Techniki przestrzennym
muzeum techniki.

W sierpniu 2003 r. na dalsze
relikty mostu natrafili miejsco-

Œródmiejski Wêze³ Wodny
Œródmiejski Wêze³ Wodny  jest najstarszym

zachowanym elementem Wroc³awskiego Wêz³a
Wodnego. S¹siaduje bezpoœrednio z najstarsz¹
zabudow¹ Wroc³awia. Obejmuje odcinek od
Szczytnik do rejonu Portu Miejskiego. Sk³ada siê
z dwóch stopni wodnych: Piaskowego (górne-
go) i Mieszczañskiego (dolnego).

Powstanie stopnia Piaskowego wi¹¿e siê
z za³o¿eniem w X wieku grodu ksi¹¿êcego na
Ostrowie Tumskim. Nale¿y za³o¿yæ, ¿e na pry-
mitywnej konstrukcji pierwotnego piêtrzenia

dla celów obronnych na skutek dzia³alnoœci kla-
sztorów powstawa³y m³yny wodne. Najstarszy
zespó³ urz¹dzeñ przemys³owych ukszta³towa³
siê w okresie polskiego rozbicia dzielnicowego.
Pierwsze wiadomoœci na ten temat odnotowa-
no w kronikach w 1242 roku. Do dziœ nazwy
wysp: M³yñska, S³odowa, Bielarska okreœlaj¹
rolê, jak¹ niegdyœ pe³ni³y.

Stopieñ Mieszczañski powsta³ w 1334 roku,
kiedy to gmina miasta Wroc³awia zawar³a umo-
wê z bogaczem krakowskim Miko³ajem Wie-
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dzia³aj¹c¹ do dziœ przep³awkê dla ryb. W 1924
roku na stopniu dolnym (w miejsce m³ynów)
uruchomiono dzia³aj¹ce do dziœ dwie elektrow-
nie wodne.

Na stopniu górnym ostatni m³yn „Maria”
dzia³a dziêki energii elektrycznej, a ostatnie ko³o
wodne, porzucone obok niego, wywieziono
w nieznanym kierunku na pocz¹tku lat dzie-
wiêædziesi¹tych dwudziestego wieku.

Powstanie i rozwój w centrum miasta na
du¿ej rzece dwóch stopni wodnych w tak d³u-
gim okresie stanowi rozwi¹zanie unikatowe
w skali Europy. Jest to przyk³ad czêœciowej ka-
nalizacji rzeki wykonanej w œredniowieczu,
która dotrwa³a do naszych czasów. Powstanie
i rozbudowa œluz jest œciœle zwi¹zana z podob-
nymi pracami prowadzonymi na stopniach
wodnych w Brzegu, O³awie czy na kana³ach:
K³odnickim i Wilhelma.

 Ryszard Majewicz

19 listopada 2003 r. w Petersburgu, w siedzi-
bie Fundacji im. Dymitra Lichaczewa, zmar³e-
go przed kilku laty prof. literatury i cz³onka
Rosyjskiej Akademii Nauk, wiêŸnia £agru So-
³owieckiego, odby³o siê spotkanie przedstawi-
cieli organizacji miêdzynarodowych i ludzi ak-
tywnie wspieraj¹cych ideê ochrony dziedzictwa
cywilizacyjnego archipelagu wysp so³owiec-
kich, dziedzictwa w 1992 r. wpisanego na listê

dziedzictwa œwiatowego, znaczonego labiryn-
tami z II tysi¹clecia p.n.e., monastyrem, który
zyska³ rangê jednego ze œwiêtych miejsc Pra-
wos³awia i pomnikiem totalitaryzmu sowieckie-
go – ³agrem, który da³ pocz¹tek systemowi ra-
dzieckiego Gu³agu.

W spotkaniu obok Norwegów, Finów, Szwe-
dów uczestniczy³ prof. Stanis³aw Januszewski,
od 2001 r. kieruj¹cy miêdzynarodowym progra-

Œródmiejski Wêze³ Wodny

rzynkiem. M³yny na stopniu Piaskowym znaj-
dowa³y siê wówczas w rêkach zakonnych i nie
przynosi³y miastu dochodów, dlatego nie dys-
ponowano odpowiednimi funduszami i st¹d
spó³ka z Wierzynkiem.

W latach 1791–1792 stopnie wodne zaopa-
trzono w komorowe œluzy drewniane do upra-
wiania ¿eglugi przez centrum miasta. W XIX
wieku przebudowane na murowane. Obecnie –
po remoncie – mog¹ s³u¿yæ ma³ej ¿egludze
przez najstarsze czêœci miasta.

Na obu stopniach wodnych oraz fosach miej-
skich pracowa³y m³yny, s³odownie, szlifiernie,
papiernie i inne poruszane ko³em wodnym (naj-
czêœciej podsiêbiernym). Razem siedemnaœcie
zak³adów o ³¹cznej liczbie oko³o 58 kó³ wod-
nych. Do pocz¹tków XIX wieku liczba tych za-
k³adów i kó³ wodnych nie uleg³a wiêkszym
zmianom.

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

Otworzyæ So³owki œwiatu
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mem ewidencji zabytków techniki archipelagu.
Ze strony rosyjskiej obecne by³o kierownictwo
Fundacji im. Lichaczewa i dyrektor Muzeum
So³owieckiego W.M. £opatkin.

Powo³ano do ¿ycia Miêdzynarodowe Towa-
rzystwo „Przyjaciele So³owek”, stawiaj¹ce so-
bie za cel wspieranie ró¿nych form aktywnoœci
naukowej na wyspach, prowadzonej równie¿ z
udzia³em uczonych zagranicznych, promocjê
dziedzictwa kulturowego, wspieranie procesów
odbudowy zabytków, rozwoju turystyki i ot-
warcia archipelagu œwiatu.

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki pro-
wadzi³a tam w 2001 r. Miêdzynarodow¹ Eks-
pedycjê Naukowo-Badawcz¹ „Dziedzictwo
techniczne wysp so³owieckich”. W maju 2003 r.,
z udzia³em prof. S. Januszewskiego, zainicjowa-
no na So³owkach powo³anie do ¿ycia Miêdzy-

narodowego Towarzystwa wspieraj¹cego przy-
wracanie Rosji i œwiatu dziedzictwa kulturowe-
go wysp. Spotkanie petersburskie zwieñczy³o tê
inicjatywê, w której wykszta³ceniu Fundacja
Otwartego Muzeum Techniki odegra³a wa¿n¹
rolê.

W lipcu 2004 r. wyruszy na archipelag kolej-
na ekspedycja. Kontynuowaæ i rozwijaæ bêdzie
program dokumentacji zabytków techniki archi-
pelagu, prowadziæ studia historyczno-technicz-
ne, opracowywaæ programy udostêpnienia za-
bytków dla ruchu turystycznego (systemu ka-
na³ów miêdzyjeziornych, portów i przystani,
suchego doku morskiego, morskich stawów ryb-
nych, elektrowni wodnej, budowli przemys³o-
wych, których proweniencja niejednokrotnie
siêga XVI/XVII w.

Stanis³aw Januszewski

Polskie statki œródl¹dowe (cz. I)
Lata piêædziesi¹te w BKTR

W latach piêædziesi¹tych zmieni³ siê charak-
ter prac wykonywanych w Biurze Konstrukcyj-
nym Taboru Rzecznego we Wroc³awiu. Zanik³y
projekty zwi¹zane z remontami statków wypar-
te przez projekty nowych jednostek p³ywaj¹-
cych, takich jak:
• barka motorowa BM–500 – g³ówny projek-

tant – W³adys³aw Mikoœ;
• pchacz 40 KM – g³ówny projektant – Tade-

usz Tomczyk;
• pchacz „MAZUR” – g³ówny projektant – Ja-

ros³aw Gogol;
• lodo³amacz L-250 – g³ówni projektanci Woj-

ciech Zbilut i Janusz Stêszewski;
• statek pasa¿erski zalewowy typ „LILA WE-

NEDA” – g³ówny projektant – Zbigniew
Zubrzycki;

• statek pasa¿erski rzeczny typ „GOPLANA”
– g³ówny projektant Andrzej ¯ylicz.
Oprócz wy¿ej wymienionych projektów

opracowanych dla potrzeb kraju powsta³y pro-
jekty statków przeznaczonych na eksport. By³y
to zbiornikowce dla Egiptu, drobnicowce dla
Indonezji i barki dla Wietnamu.

W tamtych latach biuro boryka³o siê z dziw-
nymi sytuacjami, np. projekt BM-500 wykona-
no w ci¹gu szeœciu tygodni, natomiast zatwier-
dzenie jego trwa³o szeœæ miesiêcy. Zleceniodaw-
cy za¿¹dali wykonania kilkunastu wersji na
bazie tego samego podstawowego projektu stat-
ku.

Mimo wielu reorganizacji i braku dobrego
klimatu dla ¿eglugi œródl¹dowej w pierwszym
dziesiêcioleciu istnienia BKTR wykonano
w Biurze 1744 ró¿nych dokumentacji, w tym 79
projektów nowych jednostek.

Od 1957r. zauwa¿ono ¿eglugê œródl¹dow¹,
jako wa¿n¹ czêœæ gospodarki narodowej. Przed
Biurem stanê³y nowe zadania zwi¹zane z roz-
wojem ¿eglugi œródl¹dowej. Z dniem 1 lipca
1958 r. Biuro Konstrukcyjne Taboru Rzecznego
zmieni³o nazwê na Biuro Projektów i Studiów
Taboru Rzecznego. Wraz ze zmian¹ nazwy Biu-
ra nast¹pi³a reorganizacja w systemie projekto-
wania. Struktura pracowni bran¿owych zosta-
³a zamieniona na system pracowni wielobran-
¿owych specjalizuj¹cych siê w projektowaniu
ró¿nych typów statków.

Z dniem 31 grudnia 1959 r. dyrektor naczel-
ny Biura in¿. Zbigniew Kuszewski zosta³ prze-
niesiony na stanowisko dyrektora ¯eglugi na
Odrze. Przejœciowo Biurem kierowa³ by³y d³u-
goletni pracownik ¯eglugi na Odrze, a nastêp-
nie Biura – Józef Zelnikier, póŸniejszy kierow-
nik Dzia³u Organizacji Produkcji i Zbytu. Na
wniosek za³ogi Biura decyzj¹ Zjednoczenia ¯e-
glugi Œródl¹dowej i Stoczni Rzecznych od 1 mar-
ca 1960 r. stanowisko naczelnego dyrektora Biu-
ra Projektów i Studiów Taboru Rzecznego ob-
j¹³ jego za³o¿yciel i pierwszy dyrektor in¿. Cze-
s³aw Œladkowski.

Cdn.
Wojciech Œladkowski
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Port Handlowy G³ogów
¯egluga trasowa Wroc³aw–Szczecin prak-

tycznie nie istnieje. Erozja denna poni¿ej ostat-
niego stopnia Brzeg Dolny (km 281,7 rz. Odry)
spowodowa³a bardzo trudne warunki nawiga-
cyjne. Dynamika erozji z okresu 1930–1982 osi¹-
ga³a œrednio 5,4 cm/rok. Jej zasiêg okreœlany
by³ do miejscowoœci Chobienia (km 350). Wy-
budowanie stopnia Malczyce gwa³townie po-
wiêkszy dynamikê erozji i spowoduje wyd³u-
¿enie jej zasiêgu. Chc¹c prowadziæ w miarê
du¿e przewozy ³adunków Odr¹ poszukuje siê
miejsc prze³adunku towarów na odcinku poni-
¿ej Œcinawy, gdzie wystêpuj¹ wzglêdnie dobre
g³êbokoœci tranzytowe. Takim miejscem okaza³
siê port G³ogów w km 395,0. Od wybudowa-
nia go ok. 1840 r. s³u¿y³ administracji dróg wod-
nych jako baza remontowa i zimowisko dla jed-

nostek technicznych zatrudnionych przy utrzy-
maniu szlaku ¿eglownego. Po upadku przed-
siêbiorstwa PBH Odra-2 port zosta³ przejêty
przez Gminê G³ogów. Powo³ano przedsiêbior-
stwo Port Handlowy G³ogów Sp. z o.o.

Port G³ogów nie posiada obecnie sta³ych
urz¹dzeñ dŸwigowych i dlatego prze³adunki
odbywaj¹ siê tu dŸwigami samojezdnymi typu
RDK. W celu usprawnienia prze³adunków
(przede wszystkim wêgla) spó³ka postanowi³a
zbudowaæ nabrze¿e pionowe, stosuj¹c zasadê
funkcjonalnoœci i oszczêdnoœci œrodków i ma-
teria³ów.

Pod³o¿e basenu portowego stanowi¹ pospó³-
ki rzeczne mocno zagêszczone. Na tym pod³o-
¿u zbudowano groblê wys. 1,8 m z pospó³ki
i narzutu kamiennego, przek³adanego zu¿ytmi

Przekrój poprzeczny nabrze¿a skrzyniowego
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podk³adami kolejowymi. Koronê grobli o rzêd-
nej 69,72 ukszta³towano workami przeciwpo-
wodziowymi u³o¿onymi w 2–3 warstwach.
Worki wype³nione zosta³y w 70% pospó³k¹
zmieszan¹ z cementem w stosunku 4:1. Stabi-
lizacjê korony grobli osi¹gniêto przez u³o¿enie
zu¿ytych p³yt drogowych. Na koronie grobli w
dwóch warstwach ustawiono tzw. skrzynie ¿el-
betowe tj. prefabrykowane przepusty ramowe
typu S-200 o wymiarach 2,36×2,56×0,59 m. W
celu zapewnienia statecznoœci budowli dolny
rz¹d skrzyñ wype³niono na wysokoœæ 3/4 wor-
kami przeciwpowodziowymi wype³nionymi w
90% pospó³k¹. Skrzynie w pionie i poziomie
po³¹czono p³askownikami stalowymi gruboœci
6 mm, utwierdzonymi œrubami M16.

Szerokoœæ basenu portowego siêga zaledwie
do 40 m. Aby umo¿liwiæ cumowanie jednostek
typowych dla Odry (barka pchana L = 45 m,
barka motorowa L = 55 m) grobla zosta³a usy-

pana pod k¹tem ok. 40° w stosunku do
istniej¹cej linii brzegowej. W ten sposób
uzyskano nabrze¿e d³ugoœci ok. 65 m.

Pod doln¹ warstw¹ skrzyñ wychodzi
w obie strony (l¹d–woda) pó³eczka gro-
bli na odleg³oœæ ok. 1 m. Na krawêdzi
pó³eczki od strony odwodnej zabito pale
stalowe wykonane z 3 szyn kolejowych
zespawanych gwiaŸdziœcie. Zosta³y one
po³¹czone z konstrukcj¹ nabrze¿a „w¹-
sami” stalowymi z szyn kolejowych o
k¹cie rozwarcia 60°. Pale spe³niaj¹ rolê
dalb chroni¹cych nabrze¿e, a po³¹czone
ze sob¹ poziomymi szynami kolejowy-
mi umo¿liwiaj¹ œlizgowe przesuwanie
obiektów p³ywaj¹cych. Górna czêœæ pali

spe³nia równie¿ funkcjê cumownicz¹. Tak wy-
konana konstrukcja umo¿liwia za³adunek ba-
rek na zanurzenie 1,20 m przy poziomie niskich
stanów wody (NW).

Istotne jest to, ¿e projekt zosta³ wykonany
z za³o¿eniem wykorzystania materia³ów i urz¹-
dzeñ, jakie by³y w posiadaniu inwestora, a nie
jak to bywa zazwyczaj, ¿e materia³y s¹ zama-
wiane zgodnie z wymogami projektowymi.

W roku 2003 w porcie G³ogów prze³adowa-
no 180 tys. ton. Szacuje siê, ¿e podczas normal-
nych stanach wody (oko³o SW) zdolnoœæ prze-
³adunkowa przy zbudowanym nabrze¿u wynie-
sie 4,5 tys. ton na dobê, a wiêc przyjmuj¹c d³u-
goœci okresu nawigacyjnego tylko 270 dni, prze-
³adunki osi¹gn¹ wielkoœæ ok. 1,2 mln ton/rok.

Inwestor i wykonawca:
Port Handlowy G³ogów Sp. z o.o.

Projektant: mgr in¿. Marian Kosicki

Monta¿ skrzyñ nabrze¿a

Z Holandi¹ mo¿na spotkaæ siê we Wroc³a-
wiu i to w nieoczekiwanych okolicznoœciach.
Na wielk¹ uroczystoœæ zosta³em zaproszony do
IKS „Œlê¿a” przez Andrzeja Gêbarskiego. By³ to
wspania³y cz³owiek, któremu „Œlê¿a” zawdziê-
cza rozbudowê obiektu przy ul. Na Grobli. Pra-
cy tej odda³ ca³e swe serce, które nie wytrzy-
ma³o tak ogromnego wysi³ku. Jednak na wspo-
mnianej uroczystoœci dwoi³ siê i troi³, jako je-
den z organizatorów. W pewnym momencie
podszed³ do mnie w towarzystwie dostojnego
mê¿czyzny pod much¹. Pan Feliks Malanowski
– przedstawi³ – na pewno znajdziecie wspólne te-
maty. Na pewno dobrze poinformowany przez
Andrzeja zapyta³: To ile mia³eœ na setkê? Odpar-

³em: 11,7. Zmierzy³ mnie wzrokiem – Wed³ug
mnie, liczê najwy¿ej na 12,5. By³ to przeœwietny
cz³owiek. Erudyta, facecjonista, mia³ wielki ta-
lent przyszywania ³atek w taki sposób, ¿e na-
wet obiekt docinki œmia³ siê do rozpuku. Olim-
pijczyk, reprezentant Polski w biegu na 100 m
w roku 1924 w Pary¿u. Ale co to ma wspólne-
go z Holandi¹? A ma. Pracowa³ w banku we
Wroc³awiu, gdzie w tym czasie obowi¹zywa³
wielki bon ton. Ale Pan Feliks by³ ponad wszy-
stko. Kiedy w dzieñ imienin panie sk³ada³y mu
¿yczenia, ka¿dej wrêcza³ kwiat czarnego tuli-
pana, które dzieñ wczeœniej sprowadza³ z Ha-
arlem.

myk

Janusz, ja Tobie opowiem...
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Od Redakcji

W³adze szkolnictwa we Wroc³awiu zli-
kwidowa³y w 2002 roku Zespó³ Szkó³ Za-
wodowych ¯eglugi Œródl¹dowej. Bractwo
zapytuje, kto za stoi i w czyim interesie le¿y
dokonanie tego barbarzyñskiego czynu.

ci technikum w zasadzie nie mieli trudnoœci
w dostaniu siê na studia wy¿sze. I to w najró¿-
niejszych kierunkach i na ró¿nych uczelniach
Polski.

Szko³a posiada³a wydzia³y w miejscowo-
œciach takich jak Warszawa, Gi¿ycko, P³ock,
KoŸle i Bydgoszcz. Z oœrodków tych absolwen-
ci rozje¿d¿ali siê do najdalszych miejscowoœci
w Polsce. Przeciêtnie szko³ê opuszcza³o oko³o
170 absolwentów w roku. Wraz z nimi pod¹-
¿a³a s³awa szko³y ¿eglugi we WROC£AWIU.

Ale Wroc³aw nie chce tej szko³y. Czy Wro-
c³aw? Nie, to tylko grupka ludzi pozbawionych
wyobraŸni, g³uchych na wszelkie argumenty.
Ale maj¹ w³adzê! Moc¹ swej w³adzy mog¹ zro-
biæ to, co tylko im odpowiada. W œlad za de-
cyzjami widzimy jak zaciera siê w gmachach
szko³y wszystko co mo¿e przypominaæ „œród-
l¹dówkê”. Tradycja zostanie odrzucona, kadra
zapomniana, absolwenci w niebycie.

My jednak nie potrafimy zapomnieæ i bê-
dziemy nieœæ w Polskê imiê tych co decydowa-
li.

Dzia³o siê to w grodzie Wroc³aw Anno
Domini 2002, którym w³ada³ Rafa³ Dutkie-
wicz, najstarszym rajc¹ by³ Stanis³aw Hu-
skowski, pieczê nad scholarstwem sprawo-
wa³a Gra¿yna Tomaszewska.

Wyrzucono wóczas na œmietnik histo-
rii szko³ê zas³u¿on¹ dla grodu, a kszta³c¹-
c¹ dla kraju rzesze sprawnych wodniaków,
a beneficjentem zosta³ Aleksander Do-
brzycki, w³adaj¹cy jak najbardziej najo-
gólniejsz¹ szko³¹ nr XIV.

Krótka historia szkolnictwa ¿eglugowego (3)
Nie sposób opisaæ wszelkie reorganizacje i

ró¿ne przekszta³cenia jakie przechodzi³a szko³a
¿eglugi œródl¹dowej we Wroc³awiu. Taki los
spotyka³ niemal wszystkie szko³y o zawodo-
wym profilu kszta³cenia. Jednak mimo wszy-
stko wroc³awska szko³a oddzia³ywa³a na inne
oœrodki ¿eglugowe w Polsce. Wp³ywa³o to
wiêc równie¿ na postrzeganie naszego miasta
w ca³ym Kraju, gdzie absolwenci podejmowali
pracê i szczycili siê ukoñczeniem szko³y wro-
c³awskiej. Wiadomo, jedyna taka, unikalna
szko³a.

Specjalnoœci, jak¹ absolwenci nabywali w
szkole by³y ró¿ne i wynika³y z potrzeb gospo-
darczych kraju czy regionu. Najstarszymi by³y
marynarz ¿eglugi œródl¹dowej, mechanik ¿e-
glugi œródl¹dowej i operator sprzêtu dróg wod-
nych. Nastêpnie, kiedy ¿egluga zaczê³a siê roz-
wijaæ zaistnia³a koniecznoœæ kszta³cenia kadr
dla stoczni. Powsta³y wiêc w szkole nowe spe-
cjalnoœci jak monter kad³ubów statków rzecz-
nych i monter maszyn i urz¹dzeñ statków
rzecznych.

Wreszcie przyszed³ czas, ¿e szko³a uzyska-
³a status technikum. Technicy otrzymywali ty-
tu³y technika nawigatora, mechanika, techni-
ka ¿eglugi œródl¹dowej, budowy statków, eks-
ploatacji portów, dróg wodnych, meteorologii,
budownictwa wodnego i kszta³cenia œrodowi-
ska. £¹cznie szko³a kszta³ci³a w czternastu spe-
cjalnoœciach. Wprawdzie s¹ to specjalnoœci
obracaj¹ce siê wokó³ wody, ale trzeba przyznaæ,
¿e szko³a zawsze potrafi³a sprostaæ stawianym
zadaniom i pozyskaæ do nauczania kadrê o
najwy¿szych kwalifikacjach. Poziom kszta³ce-
nia te¿ by³ wysoki, w tym równie¿ w zakresie
przedmiotów ogólnokszta³c¹cych. Absolwen-
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Zapiski o Odrze i ¿egludze odrzañskiej
Czêœæ IV. Jazy przemys³owe

Wzmianki o transporcie wodnym i m³ynach
wodnych na Odrze pochodz¹ z tego samego
okresu tj. pierwszej po³owy XIII w. Za czasów
rz¹dów Boles³awa Krzywoustego, jego namie-
stnik Piotr Dunin sprowadza do Wroc³awia
benedyktynów z Tyñca. Obdarowani wielkimi
nadaniami zakonnicy rozpoczynaj¹ dzia³alnoœæ
gospodarcz¹, w tym budowê m³ynów wod-
nych. Ko³a wodne napêdzaj¹ równie¿ kuŸnie,
wodoci¹g miejski, folusze itd. Rozwój rolnictwa
w dolinie rzeki poci¹ga³ za sob¹ rozwój prze-
twórstwa. Zbo¿e na m¹kê czy kaszê przerabia-
no w m³ynach, wykorzystuj¹c energiê wodn¹.
Od pocz¹tku jednak m³yny stanowi³y przeszko-
dê dla ¿eglugi.

Zapiski z 1375 r. podaj¹ o istnieniu 11 jazów
m³yñskich – w Opolu, Brzegu, Wroc³awiu (2),
Lubi¹¿u, Œcinawie, Chobieni, G³ogowie, Bia³o-
brzeziu i Kie³czu.

W roku 1550 na przestrzeni od Opola do
Krosna Odrzañskiego wymienia siê nastêpuj¹ce
lokalizacjê jazów m³yñskich: Opole, Brzeg (2),
O³awa, Wroc³aw (3), Brzeg Dolny, Pogolewo,
Lubi¹¿ (2), Domaszków, Œcinawa, Leszkowice,
Chobienia, Lubów, Radoszyce, Be³cz, Wilków,
G³ogów, Bia³obrzezie, Kie³cz. Razem 22 m³yny.

Wiemy wszyscy, jak przebiega operacja œlu-
zowania statków. Aby uzmys³owiæ, jak niegdyœ
uprawiano ¿eglugê, przytaczam za Herman-
nem dochodzenie urzêdowe z 1738 r. o stosun-
kach w Œcinawie. By³y tam dwa urz¹dzenia,
œluza i wyci¹g dla statków. A oto co odnoto-
wa³a komisja:

„...wspomniany wyci¹g, przez który statki mu-
sz¹ byæ przepuszczane przy œredniej wodzie przez
wiêksz¹ czêœæ roku jest jednak jeszcze niebezpiecz-
niejszy dla statków, poniewa¿ zamiast, jak to bywa
przy tego rodzaju wyci¹gach, gdy statek spuszcza
siê z góry i górne wrota s¹ ju¿ zamkniête, wówczas
powoli otwiera siê dolne wrota do wypuszczenia
wody, zanim ca³e wrota s¹ podniesione i statek
grzecznie wyp³ywa, to tu jest przeciwnie, ju¿ z po-
wodu przegni³ej i dziurawej pod³ogi strasznie dla
patrzenia nawet z zewn¹trz, jak statek, który po-
winien opuszczaæ siê pewnie na opuszczanej wo-
dzie (skoro tylko górne wrota s¹ ju¿ zupe³nie za-
mkniête) w jednej chwili jakby to mia³o wszystko
iœæ w kawa³ki spada na dó³ o trzy ³okcie...

...A¿eby statki nie opada³y a¿ na dno pokryte
kamieniami [...] musz¹ ¿eglarze uwi¹zaæ je linami
do pali bocznych czem one unikn¹æ w³aœnie opisa-
nego wypadku utrzymywane s¹ w powietrzu i po-
woli opuszczane s¹ na dno...”

Opis ten dedykujê wszystkim bosmanom,
którzy „za moich czasów” tak czêsto narzekali
na szybkie opuszczanie wody w komorze œlu-
zowej. Ch³opy, ju¿ trzysta lat temu trzeba by³o
umieæ „fajrowaæ”!

Nadchodzi³ czas, gdy postêp techniczny
zwi¹zany z uzyskiwaniem innych rodzajów
energii powoli eliminowa³ m³yny wodne na
rzekach takich jak Odra. ¯egluga stawa³a siê
swobodniejsza. Pozosta³oœci po jazach m³yñ-
skich usuwano przez d³ugie lata i usuwane s¹
do dziœ.

Marian Kosicki

W jazach pozostawiano przejœcie dla stat-
ków, które jednak stanowi³y dla nich utrudnie-
nie. Najczêœciej by³y to „dziury dla statków”,
najprymitywniejszego rodzaju, które zasadni-
czo by³y przerw¹ w jazie. Pochy³e dno przerwy
wyk³adano deskami, co umo¿liwia³o gwa³tow-
ny sp³yw w dó³ rzeki, a górê przeci¹gano stat-
ki za pomoc¹ wind. Dzia³o siê tak jeszcze
w XIX w. Dlatego ju¿ wczeœnie zaczê³y siê skar-
gi, a w³adze musia³y wydawaæ odpowiednie za-
rz¹dzenia. Pierwsze z roku 1337 nakazywa³o
usuniêcie jazów, albo urz¹dzenie œluzy grun-
towej o szerokoœci 16 ³okci i 1 piêdzi. W wy-
padku jazów zalecano obni¿enie piêtrzenia
i obni¿enia otworów siêgaj¹cych dna. A jakie to
by³y œluzy?


